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ф На трассе Термез — Кабул. 

ф Отлично выполняет свой воинский и ин- 
тернациональный долг воспитанник сквирской 
образцовой автомобильной школы ДОСААФ 
(Киевская областьі сержант Николай Мака- 
сеев. 

ф Своевременное обслуживание автомоби- 
ля — залог его безотказной работы. 

ф Афганские воины в гостях у советских 
автомобилистов. На переднем плане (слева 
направо) солдат Назир Ахмет, сержант Евге- 
ний Кожин, старший лейтенант Сабрилло 
Турсунов, старший капитан Хадимшах Хаме- 
ди. 

ф Медаль «За отвагу» вручается заместите- 
лю командира взвода старшему сержанту 
Азамжану Мирзакаримову. 




Мужественно, самоотверженно выполняют 
интернациональный долг на земле Демокра- 
тической Республики Афганистан советские 
автомобилисты. В трудных условиях высоко- 
горья совершают они дальние рейсы, зача- 
стую в сложной обстановке, нередко под 
обстрелом контрреволюционных банд. Нема- 
ло мирных грузов доставили они в самые 
дальние районы страны, в высокогорные се- 
ления, в приграничные области. 

Советские и афганские военные автомоби- 
листы часто встречаются, делятся опытом об- 
служивания и эксплуатации техники, переда- 
ют друг другу секреты мастерства. Нередко 
совершают совместные рейсы. За проявлен- 
ные героизм и отвагу при выполнении по- 
ставленных задач многие военные водители 
награждены советскими и афганскими орде- 
нами и медалями. Каждый день укрепляет 
их дружбу. 

Недавно на территории одного из авто- 
мобильных подразделений поднят на поста- 
мент в память о военных водителях авто- 
мобиль ЗИЛ— 130, четыре года служивший 
верой и правдой, пробитый пулями, пере- 
везший не одну тысячу тонн грузов. 
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Водители этого подразделения совершили 
немало рейсов по высокогорной трассе 
Кабул — Термез. В стране, где нет желез- 
ных дорог, где автомобиль да верблюд 
возят все — от швейной иглы до современ- 
ных станков, где столица связана с Совет- 
ским Союзом одной единственной автотрас- 
СОЙ, в такой стране эта дорога для республи- 
ки — дорога жизни. 

...Идут по афганским дорогам автомобиль- 
ные колонны. В кабинах машин — парни из 
Москвы и Новосибирска, с берегов Волги, 
Аму-Дарьи, тихого Дона. Почти все они 
перед призывом в армию получили хоро- 
шую подготовку в школах ДОСААФ. Там 
^ им дали специальность водителя, приучили 
к воинской дисциплине, заложили основы 
военных навыков. Все это очень пригоди- 
лось теперь. 

Из рейса в рейс — такова их, военных 
водителей, служба. Возвратятся в свое под- 
разделение, приведут машины в порядок — 
и снова в путь по высокогорным афганским 
дорогам — туда, где ждут пшеницу и рис, 
горючее и цемент. Где ждут друга. 

В. СУХОДОЛЬСКИЙ 
Фото автора 
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^ СОВЕТСКИЕ ТАНКОВЫЕ ВОЙСКА 


Много пет минуло с тех пор, как от- 
гремели бои Великой Отечественной 
войны и над руинами фашистского 
рейхстага взвилось знамя нашей Побе- 
ды. Боевая мощь советских танковых 
войск в этой войне раскрылась наибо- 
лее полно и ярко. С невиданным упор- 
ством танкисты вместе с воинами дру- 
гих родов войск перемалывали живую 
силу и боевую технику врага, проявляя 
при этом огромное мужество, отвагу, 
непоколебимое стремление к победе. 

В битвах -под Москвой и у стен Сталин- 
града, на Курской дуге и под Корсунь- 
Шевченковским, во всех последующих 
боях по освобождению советской земли 
от захватчиков, в Висло-Одерской опе- 
рации и в грандиозной битве за Берлин 
враг в полной мере познал мощь уда- 
ров советских танковых войск. 

Трудно назвать какой-либо крупный 
город, освобожденный советскими вой- 
сками, имя которого не было бы запи- 
сано на боевом знамени одного из тан- 
ковых полков, бригад или корпусов. 

Танки Т — 34 как символ боевой славы 
Советских Вооруженных Сил вознесены 
на гранитные пьедесталы по всей Совет- 
ской стране, в Польше, Чехословакии, 
ГДР, в степях Монголии и многих дру- 
гих местах. 

Советские танкисты своим беспример- 
ным мужеством, героизмом стяжали 
бессмертную славу и признательность 
нашего народа и народов братских со- 
циалистических стран. И эта признатель- 
ность нашла свое выражение в ежегод- 
ном праздновании Дня танкистов, впер- 
вые отмечавшегося в сентябре 1946 года. 

Вклад танкистов в достижение побе- 
ды над врагом по достоинству оценен 
Родиной. Все шесть танковых армий, 
21 танковый и механизированный кор- 
пус, 68 танковых бригад за успешное 
участие в боевьіх действиях преобразо- 
ваны в гвардейские. В танковых войсках 
250 тысяч солдат, сержантов, офицеров 
и генералов были награждены орденами 
и медалями, 1142 танкиста удостоены 
звания Героя Советского Союза, в том 
числе 16 человек — дважды. 

Трудный военный экзамен выдержала 
и советская бронетанковая техника. Об- 
разцы боевых машин, созданные шко- 
лой отечественного танкостроения, на 
многие годы опередили в тактико-техни- 
ко-экономическом отношении зарубеж- 
ную технику Ь те давние времена, и в 
наши дни они являются лучшими в мире. 

Имена создателей советских танков и 
танковых двигателей М. И. Кошкина, 
А. А. Морозова, Н. А. Кучеренко, Ж, Я. 
Котина, Н. Л. Духова, Н. А. Астрова, 
И. Я. Трашутина и других навечно оста- 
нутся в памяти народа. Тысячи работни- 
ков танковой промышленности получили 
высокие правительственные награды, 
многим из них было присвоено звание 
Героя Социалистического Труда. 

В первом периоде войны на вооруже- 
нии танковых войск в большом количе- 
стве находились легкие танки Т — 60, 
Т — 70 и другие. Т — 70 имел экипаж из 
двух человек и вооружался 45-милли- 
метровой пушкой и спаренным с ней 
пулеметом. 

Умелое применение, правильное ис- 
пользование боевых возможностей бро- 



Г енерал-полковник 
Ю. ПОТАПОВ, 

начальник Г лавного бронетанкового 

управления 

Министерства обороны СССР 

нетанковой техники свело на нет все 
усилия гитлеровских конструкторов, стре- 
мившихся добиться превосходства над 
советскими танками созданием новых 
образцов танковой техники и вооруже- 
ния. Вот всего один боевой пример. 

19 июля 1943 года легкий танк Т — 70, 
которым командовал старший сержант 
Иван Трубин из 97-й танковой бригады, 
несмотря на ураганный орудийный 
огонь, ворвался на окраину деревни Иэо- 
тово. Противник контратаковал бригаду 
танками. В этом бою Трубин уничтожил 
штурмовое орудие, средний танк, две 
противотанковые пушки и подавил ми- 
нометную батарею, А на следующий 
день его экипаж захватил 10 автомоби- 
лей, орудие и пленил 30 солдат и офи- 
церов врага. За самоотверженное вы- 
полнение воинского долга старшему 
сержанту И. С. Трубину было присвоено 
высокое звание Героя Советского Сою- 
за. 

Уникальной боевой машиной в тече- 
ние всего периода Великой Отечествен- 
ной войны была знаменитая «тридцать- 
четверка». Танк Т— 34 принято считать 
классическим. Это был один из самых 
маневренных танков. Форма его кор- 
пуса и башни определялась выбором 
оптимальных углов наклона броневых 
листов, значительно повышающих сна- 
рядостойкость. С этими качествами гар- 
монично сочеталась огневая мощь тан- 
ка, Вначале он был вооружен 76-милли- 
метровой пушкой и двумя пулеметами, 
а затем калибр пушки увеличили до 
85 мм. Без радикальных изменений 
танк прошел все тяжелые испытания 
Великой Отечественной войны и многие 
годы оставался образцом для подража- 
ния за рубежом. Это был лучший мас- 
совый танк второй мировой войны. Он 
отбивал первый натиск фашистского 
вермахта на западных границах и под 
Ленинградом, оборонял Москву, шел 
впереди наступающих войск под Сталин- 
градом и Минском, преодолевал пере- 
валы Карпат и гремел гусеницами по 
брусчатке столицы гитлеровского рейха. 


освобождал Прагу. А в августе 1945 го- 
да, преодолев горные кручи Большого 
Хингана, закончил боевой поход на бе- 
регах Тихого океана. 

С 1944 года в войска стала поступать 
самоходная артиллерийская установка 
СУ — 100, созданная на базе среднего 
танка Т — 34-85. 

Баллистические данные 100-миллимет- 
рового орудия этой САУ были таковы, 
что на испытаниях бронебойный снаряд 
пробил лобовой броневой лист нового 
танка вермахта «Пантера», разбил мо- 
торную перегородку и вырвал кормо- 
вую броню. 

В 1943 году гитлеровское командова- 
ние противопоставило советским танкам 
целый бронированный зверинец: тяже- 
лый танк Т-ѴІН «Тигр», средний танк 
Т-Ѵ «Пантера», самоходную установку 
«Фердинанд» с мощной броневой защи- 
той. Именно на эти машины Гитлер де- 
лал ставку в задуманной им операции 
«Цитадель» в районе Курска. «Тигр» 
имел толщину лобовой брони в 100 мм. 

В два раза толще был броневой лист 
«Фердинанда». Но и они не устояли про- 
тив советских «тридцатьчетверок». 

7 июля в бою за села Гапоновка и 
Братское на белгородско-харьковском 
направлении отличился командир роты 
танков Т — 34 389-го танкового батальона 
178-й танковой бригады лейтенант 
М. Фролов. Умело управляя своим под- 
разделением, он лично огнем танковой 
пушки уничтожил несколько «тигров», 
четыре орудия, восемь автомобилей и 
более 80 солдат и офицеров противни- 
ка. Через два дня, отражая контратаку 
танков и пехоты, Фролов неожиданно 
вышел во фланг наступающему против- 
нику и один за другим зажег еще четы- 
ре «Тигра». 

Не имел аналогов в истории мирового 
танкостроения тяжелый танк КВ — 1, ко- 
торый советская промышленность стала 
серийно выпускать в 1940 году. Его бро- 
ня в первом периоде войны не поража- 
лась снарядами противотанковой артил- 
лерии и танковых пушек наших против- 
ников. Были случаи, когда эти танки в 
одиночку выходили против трех, пяти, 
а иногда и двадцати танков врага и по- 
беждали. 

Дальнейшее развитие тяжелого танка 
привело к выпуску танков серии ИС. Ог- 
невая мощь ИС — 2 превосходила воз- 
можности вооружения тяжелых танков 
вермахта, а по броневой защите ему не 
было равных. 

Еще более совершенным был выпу- 
щенный к концу войны тяжелый танк 
прорыва ИС — 3. На параде в Берлине он 
поразил наших союзников совершенст- 
вом форм, гармоничным сочетанием 
подвижности, вооружения и броневой 
защиты. А самоходное орудие ИСУ — 

152, созданное на базе танка ИС, в вой- 
сках получило название «зверобой» за 
быструю расправу с бронированным 
зверинцем фашистов. 

Особенно кровопролитным и тяжелым 
было танковое сражение 12 июля 1943 
года под Прохоровной. В нем участвова- 
ло около 1200 танков и самоходных ору- к 
дий. До позднего вечера на поле боя А 
не смолкал гул моторов, лязг гусениц, Ш 
грохот орудийных выстрелов. Горели ^ 
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сотни машин, маслянистый черный дым 
заволок горизонт. 

Огромные потери, понесенные в этом 
сражении фашистской армией, сущест- 
венно истощили ее силы. Только под 
Прохоровкой враг потерял около 400 
танков и до 10 тысяч солдат и офице- 
ров убитыми, а всего в ходе Курской 
битвы потери вермахта составили около 
полумиллиона человек и более полуто- 
ра тысяч танков. 

Вторая половина войны прошла под 
знаком превосходства советской броне- 
танковой техники на полях сражений. 
Она была характерна оперативными ма- 
неврами огромного размаха, окружени- 
ем крупных группировок противника. 
Массированное применение танков сов- 
местно с другими родами войск и авиа- 
цией обусловило исключительную дина- 
мичность, маневренность и решитель- 
ность боевых действий, придало опера- 
циям советских войск в минувшей войне 
большой пространственный размах. 

Только в заключительной фазе Вели- 
кой Отечественной войны — битве за 
Берлин в сражениях участвовали тан- 
ковые войска трех фронтов: четыре тан- 
ковые армии, девять отдельных танко- 
вых и механизированных корпусов, 130 
отдельных, танковых и самоходно-ар- 
тиллерийских бригад и полков. В их 
боевом строю насчитывалось свыше 
6000 танков и САУ. Они сыграли реша- 
ющую роль в окончательном разгроме 
врага. 

Научно-технический прогресс в по- 
слевоенные годы привел к внедрению 
в Вооруженные Силы новых средств 
поражения, в том числе и ядерных. 
Создание ядерного оружия в СССР 
не только служило обороне нашей Ро- 
дины, но и укрепляло оборону стран 
мировой социалистической системы. Это 
был шаг в ответ на появление в ар- 
сенале США ядерных средств. 

Оружие массового поражения внесло 
коренные изменения в военное искус- 
ство. Но по-прежнему важная роль от- 
водится сухопутным войскам, также 
оснащенным ядерным оружием. Если 
во второй мировой войне ни одна на- 
ступательная операция не мыслилась 
без участия в ней танков, то в ядерной 
войне, если ее развяжут империали- 
сты, танки займут господствующее по- 
ложение на поле боя. Большая устой- 
чивость их против оружия массового 
поражения, высокая мобильность и бое- 
готовность, мощь наносимых ударов 
позволят им быстро появляться в райо- 
нах применения ядерных средств. 

В этих условиях наиболее приспособ- 
лены вести высокоманевренные дейст- 
вия танковые части и соединения. Про- 
никая на большую глубину в располо- 
жение противника, они уничтожают его 
огневые средства, рвут коммуникации, 
громят подходящие резервы, нарушают 
управление и завершают разгром вра- 
га. Именно поэтому танки являются ос-* 
новной ударной силой сухопутных войск. 

Безусловно, к боевым машинам сухо- 
путных войск в новых условиях предъ- 
являются более высокие требования, 
чем в минувшей лойне. Современные 
танки далеко ушли вперед от образцов, 
которые в сороковые и пятидесятые 
годы считались шедеврами танкострое- 
ния. 

Огневая мощь современных советских 
танков обеспечена мощным артилле- 
рийским вооружением и боеприпасами. 
В то же время огонь танков отличается 


повышенной гибкостью и точностью. 
Достигнуто это использованием более 
совершенной системы управления ог- 
нем — оптичэских, лазерных, электри- 
ческих и электронных приборов и си- 
стем обнаружения целей и управления 
вооружением, стабилизацией оружия и 
линии прицеливания при стрельбе с 
ходу, автоматизацией процесса заряжа- 
ния. Появление на танках приборов, 
позволяющих видеть ночью и вести эф- 
фективный огонь, расширило рамки ве- 
дения боя. Есть в танке и средства для 
постановки дымовых завес, а для борь- 
бы с низколетящими целями они осна- 
щаются зенитными пулеметами, 

Современный танк «ростом» стал ни- 
же своих предшественников, он менее 
уязвим для огня противника. Более проч- 
ной стала его броня. Формы корпуса и 
башни оптимально образуют углы встре- 
чи со снарядом, вызывая его рикошети- 
рование и уменьшая брокепробивае- 
мость. 

Наряду с огневой мощью и броневой 
защитой важнейшим боевым свойством 
танка является подвижность. Нынешние 
танки быстроходнее боевых машин вре- 
мен Великой Отечественной войны в 
полтора-два раза. Увеличилась мощность 
силовых установок, возросли их надеж- 
ность и экономичность, более совер- 
шенными стали трансмиссии, приводы 
управления, системы подрессоривания, 
гусеничный движитель. 

К боевым действиям танков прибави- 
лась возможность форсирования глубо- 
ких водных преград по дну рек и водое- 
мов. Они могут вести огневой бой непо- 
средственно после выхода на берег. 
Все эти качества сделали современные 
танки решающей силой атаки. 

В боевом строю сухопутных войск по- 
мимо танковых мотострелковые части и 
подразделения, которые ведут бой как 
в пешем строю, так и на боевых маши- 
нах пехоты или бронетранспортерах. За- 
щищена броней и артиллерия — само- 
ходные артиллерийские установки, под- 
держивающие танки в бою. Все эти 
машины, кроме высокой подвижности' и 
броневой защиты, обладают еще и спо- 
собностью форсирования водных пре- 
град вплавь без предварительной под- 
готовки. В броню одеты многие машины 
инженерных частей и подразделений 
связи. 

Но даже очень совершенная техника 
сама по себе не гарантирует успеха в 
бою. Лучшее подтверждение тому — 
Великая Отечественная война. Побежда- 
ют люди, владеющие техникой. От тан- 
киста требуется максимальное напряже- 
ние сил, моральных и физических. Такие 
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качества, как идейная закалка, профес- 
сиональная подготовленность, психиче- 
ская устойчивость, смекалка, инициати- 
ва, быстрота реакции, нужны каждому 
воину. Для танкиста они важны вдвой- 
не. Боевая служба танкистов имеет осо- 
бенности. Экипаж хоть и ведет бой в 
пределах полученной подразделением 
задачи, но делает это вполне самостоя- 
тельно, нередко сам принимает реше- 
ние на совершение маневра, ведение 
огня. Естественно, что здесь требуется 
особая слаженность, согласованность, 
взаимозаменяемость. 

Еще об одном качестве советских тан- 
кистов необходимо сказать особо — вы- 
соком чувстве товарищества, крепкой, 
надежной мужской дружбе в экипаже. 
«Товарищ экипаж» — вот то понятие, 
которое вело наших воинов к победе 
в войне и обеспечивает высокую боевую 
готовность в мирное время. 

Танкистами не рождаются. Ими ста- 
новятся в практике учебно-боевых буд- 
ней и в бою. Как отмечал Генеральный 
секретарь ЦК КПСС, Председатель Пре- 
зидиума Верховного Совета СССР Кон- 
стантин Устинович Черненко на всеар-^ 
мейском совещании секретарей комсо- 
мольских организаций 28 мая 1984 года, 
«Наша армия сегодня, как и всегда, 
сильна не только современной техникой 
и хорошей выучкой, но и своей идейной 
заряженностью, высоким морально-по- 
литическим духом». 

Развивать высокие морально-боевые 
качества надо еще до призыва в армию. 
Оборонное Общество, комсомольские 
организации вносят большой вклад в 
дело подготовки надежных кадров для 
Вооруженных Сил/ Еще в годы станов- 
ления танковых" войск по инициативе и 
на средства Осоавиахима были построе- 
ны первые тридцать танков серийного 
отечественного производства МС — 1 . 
Подготовка технических кадров в 
ДОСААФ — водителей гусеничных ма- 
шин, бронетранспортеров, радистов, мо- 
тоциклистов, трактористов, шоферов — 
прочная основа для обучения воинов- 
танкистов. 

Как оценить ратный труд танкиста в 
условиях мирной боевой учебы? Не го- 
рят подбитые танки, не разбегается, 
бросая оружие и технику, перед боевы- 
ми порядками танковых подразделений 
противник. Но если после первого вы- 
стрела на стрельбище опускается про- 
битая мишень, если экипаж темной но-^ 
чью без света проходит участок «мин- 
ного поля» или две узкие полоски ко- 
лейного моста, если танковый батальон, 
преодолев по дну водную преграду, с 
ходу устремляется в учебную атаку, 
можно с уверенностью сказать: такие 
будут первыми и в бою. 

В сложных условиях современной ме- 
ждународной обстановки особенно важ- 
но крепить боевую готовность войск. 
Наши танковые войска в этих условиях 
постоянно совершенствуются, как и сама 
бронетанковая техника, а танкисты — 
становятся умелыми специалистами, 
храбрыми и стойкими, идейно закален- 
ными воинами, защитниками своей со- 
циалистической Родины, готовыми в лю- 
бой момент во взаимодействии с дру- 
гими родами войск нанести решающий 
удар агрессорам. 

Встречая свой традиционный всена- 
родный праздник, воины-танкисты наче- 
ку, готовы выполнить свой воинский и 
гражданский долг перед народом, пе- 
ред Родиной. 
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ПОЛВЕКА 

ВСТРОЮ 


В день праздника. В Сибирь весна приходит 
поздно, к 9 мая только-только сошел лед 
на Иртыше. А сам этот день был в Омске, 
наверно, первым по-настоящему весенним. 
Теплое солнце согрело город. И трибуны 
мотодрома областного комитета ДОСААФ 
были заполнены до отказа, как говорят, 
яблоку упасть негде. 

В Омске каждый год в День Победы устра- 
ивают большой оборонно-спортивный празд- 
ник. Самый настоящий праздник. Мы уви- 
дели показательные выступления по многим 
военно-прикладным видам спорта, любова- 
лись выучкой курсантов военных училищ, 
четкостью и красотой гимнастических упраж- 
нений, с которыми выступили студенты вузов 
и техникумов. Ну а особое внимание в 
нынешнем году было приковано к ребятам, 
одетым в зеленую форму, — курсантам 
омской образцовой автомобильной школы. 
И в маршевом строю, и в показательных 
выступлениях ее представители произвели 
прекрасное впечатление. Но не только поэто- 
му они чувствовали себя именинниками. 
Как раз в эти дни школа отмечала свое 
пятидесятилетие. 

Старейшая в стране. Это было стремитель- 
ное время. Рождалась социалистическая 
индустрия. Особо остро встал вопрос о 
технических кадрах — высококвалифициро- 
ванных специалистах, которым можно было 
бы доверить место у станка, за штурвалом 
самолета, за рулем автомобиля. 

«Комсомолец — на трактор!», «Комсомо- 
лец — на автомобиль!» — эти лозунги не 
могли оставить молодых равнодушными. 
Тысячи и тысячи юношей стремились в круж- 
ки, чтобы научиться управлять техникой. 

Документы, сохранившиеся с той поры, 
рассказывают, как непросто было тем, кто 
начинал. Омская автошкола стала действо- 
вать в апреле 1934 года. Вот выдержка из 
докладной записки, которую начальник шко- 
лы отправил в облисполком: 

«Со снабжением дело обстоит чрезвычай- 
но скверно, все приходится доставать вне- 
плановым порядком, и все-таки, несмотря на 
все эти препятствия, парк автошколы в по- 
следнем квартале имел коэффициент исполь- 
зования 0,9». 

Документы о многом могут рассказать. 
За ними даже чувствуется тот энтузиазм, 
с которым работали люди, делали маке- 
ты и стенды, стремились подготовить достой- 
ное пополнение для Красной Армии. Только 
за первые пять лет существования школой 
было обучено более двух с половиной тысяч 
шоферов! 

А вот еще одна цифра — три тысячи. 
Столько водителей автомобилей и боевых 
машин выпустила школа в годы Великой 
Отечественной войны. И это в условиях, ког- 
да лучшие люди и лучшие машины были 
отданы фронту, когда не хватало горючего, 
продовольствия, запчастей, одежды... 

Наверное, мало найдется фронтовых дорог, 
по которым не проехали бы выпускники 
омской автомобильной. 


Один из них — Иван Шпигунов. До войны 
он работал шофером. Потом стал танкистом. 
Вот как описывал военный корреспондент 
подвиг Шпигунова, совершенный в боях за 
Сталинград. 

«Жаркий бой разгорелся на рассвете. 
Фашистские танки рвались к Волге. Несколь- 
ко десятков их атаковали позиции одного 
из наших полков. Против фашистских машин 
были брошены славные «тридцатьчетверки». 
Одной из них командовал Иван Шпигунов. 
Бой длился несколько часов. Степь горела, 
хотя вокруг не было ни травинки. Уже отбита 
седьмая атака фашистов. Шпигунов уничто- 
жил 8 вражеских танков и 12 автомашин с 
пехотой. В разгар боя в гусеницу его 
«тридцатьчетверки» попал осколок вражеско- 
го снаряда. Она была повреждена. Машина 
остановилась. Шпигунов вылез из танка и под 
огнем стал ремонтировать гусеницу. Его ра- 
нило в руку, затем в ногу. Он продолжал 
работать. Сознание мутилось, боль пронизы- 
вала все тело, но прекращать ремонт было 
нельзя. И отважный танкист вернул маши- 
ну в строй. За этот бой и проявленные в 
нем мужество, героизм Шпигунов был удо- 
стоен высокого звания Героя Советского 
Союза». 

Орденами и медалями отмечен подвиг в 
Великой Отечественной войне многих выпу- 
скников омской автошколы. 

После войны. Фронтовой путь водителя 
Ивана Дмитриевича Кононова начался под 
Великими Луками, а закончился в Польше. 
Сполна изведал он и невзгоды фронтовые, 
и горечь отступления, и радость победы. 

А после войны судьба привела майора 
Кононова в Омск. 50 лет омской автошколе. 
22 года ее начальником был Иван Дмитрие- 
вич Кононов. 

Мы вспоминаем эти годы вместе с Иваном 
Дмитриевичем. Старенькие столы и скамей- 
ки. Несколько машин, требовавшие ремонта. 
Детали к автомобилям таких моделей, каких 
уже не было вовсе. Такой увидел он школу, 
когда переступил ее порог. 

Все пришлось начинать с нуля. Строили, 
мастерили, добывали, учили и на ходу учи- 
лись сами. Не сразу, постепенно станови- 
лось легче. Крепла материальная база, 
приходил опыт. Создали свои филиалы — 
потом на их основе в шести районах обла- 
сти возникли автошколы. Дочерние, как на- 
зывает их Иван Дмитриевич. 

Именно Кононов в 60-е годы стал инициа- 
тором строительства на левом берегу Ирты- 
ша нового школьного здания. Строили все — 
и преподаватели и курсанты. Строили там, 
где были болота. Намывали песок. Осваивали 
строительные специальности: и каменщиками 
приходилось быть, и плотниками, и маляра- 
ми, и грузчиками... 

И вот в 1967 году школа справила но- 
воселье. На левобережье Иртыша вслед за 
ее зданием возник целый досаафовский 
город, в котором и учебные организации 
по нескольким специальностям, и мотодром, 
и гостиница. Но первой-то была все же 
автомобильная школа! С нее все начиналось! 

Пришло время, и Иван Дмитриевич Коно- 
нов уступил пост новому начальнику — Петру 
Ивановичу Ломакину. Но и сегодня часто 
бывает здесь. Пенсионный покой не для него, 
и он с завидной энергией ищет и находит 
все новые и новые общественные дела. А 
главную свою партийную обязанность видит 
в том, чтобы встречаться с будущими воина- 
ми, помогать им. Ибо что может быть важнее 
для этих ребят, чем опыт, чем воинская и 
житейская мудрость ветерана-фронтовика. 

Цифры и факты. Десятки тысяч водителей 
всех категорий — столько подготовила за 
полвека омская автомобильная школа. Одной 
из первых среди учебных организаций 
ДОСААФ ей в 1967 году было присвоено 
звание образцовой. 

Я упомянул, как в 60-е годы усилиями 
всех, кто здесь тогда работал, удалось по- 
строить новый учебный корпус. Это 14 хоро- 
шо оснащенных классов, актовый зал, адми- 
нистративные помещения. С той поры не 
было года, когда бы остановилась стройка. 


Возвели двухэтажное здание для классов 
лабораторно-практических занятий, теплые 
гаражи на 40 машино-мест для учебной и 
спортивной техники, еще одно трехэтажное 
здание. В нынешнем году войдет в строй 
гараж на автодроме на 120 машино-мест. 

Каждый курсант заканчивает школу со 
значком ГТО. 87% выпускников получают 
спортивные разряды. 

За последнее десятилетие стали выпускать 
вчетверо больше механизаторов для села. 
За один только 1983 год обучено 4376 спе- 
циалистов. Во всех хозяйствах области рабо- 
тают сегодня питомцы омской автомобильной. 

Ветераны. Как отделить судьбы учеников 
от судеб учителей? В благодарной памяти 
многих сотен теперь уже взрослых, солид- 
ных людей всегда будет занимать почетное 
место первый, кто научил их профессии — 
преподаватель, кавалер ордена «Знак Поче- 
та» Эдуард Григорьевич Бастьян. Именно у 
него занимался в конце 60-х годов Петр 
Зародыш — ныне Герой Социалистического 
Труда, знатный механизатор совхоза «Сиби- 
ряк» Русско-Полянского района. 

Работают в школе ветераны войны, участни- 
ки обороны Москвы Георгий Петрович 
Рябухин и Павел Алексеевич Козуб. Фрон- 
товой шофер Козуб сегодня один из самых 
активных рационализаторов. 

Кого считать ветераном? Наверно, того, кто 
многие годы жизни отдал любимому делу. 
И по праву называют этим уважительным 
именем преподавателя Геннадия Васильевича 
Позднякова и мастера обучения вождению 
Петра Петровича Ращупкина, отдавших школе 
более 20 лет. А относятся они к своему 
делу так же молодо, как и в первые 
дни. Нынешний коллектив школы как раз 
тем и силен, что в нем чрезвычайно 
удачно соединились опыт и молодость, муд- 
рость прожитых лет и энергия, энтузиазм, 
желание сделать больше и лучше. 

Воины завтрашнего дня. Они чем-то похо- 
жи друг на друга — Коля Дедушкевич и 
Сережа Табаков. Оба улыбчивые, светлово- 
лосые, с открытым, добрым лицом. Учатся 
в одной группе. Оба, что называется, 
бредят автомобилями. 

У Дедушкевича так получилось. С детства 
тянуло к моторам. Закончил школу и первым 
делом купил мотоцикл. Любил ездить, а еще 
больше нравилось возиться со своим «двух- 
колесным конем». Сейчас он его, как сам 
уверяет, с закрытыми глазами может разоб- 
рать и собрать. 

А потом поступил в автодорожный инсти- 
тут. Но вот факультет выбрал неудачно. 
И очень быстро понял: не за свое взялся. 
У парня хватило мужества отказаться и пой- 
ти работать. И направиться в военкомат: 
«Возьмите в автошколу». Ему тогда ответили, 
что группа уже набрана, занятия у Виктора 
Ивановича Базарова начались, и, если сумеет 
Коля нагнать ребят, оставят его в авто- 
школе. 

Коля не только догнал, но и стал одним 
из лучших в группе. Как уверяет препода- 
ватель, — самый старательный, самый дисци- 
плинированный. Он — командир отделения. 

Когда выйдет из печати этот номер журна- 
ла, Коля уже будет солдатом. Хорошей тебе 
службы. 

Готовы строить, готовы защищать постро- 
енное. Об омской автошколе можно было 
бы рассказывать бесконечно. Через нее, 
одну из старейших в стране, прошли мно- 
гие поколения людей, ставших впоследствии 
стойкими, мужественными солдатами, вы- 
сококвалифицированными профессионалами. 

Мне снова и снова вспоминается яркий 
праздник на мотодроме в День Победы. Ни 
один мотодром не вместил бы, конечно, всех 
выпускников омской автомобильной. А школа 
все растет, набирает темпы. И новые ее 
курсанты продолжают достойно славу своих 
предшественников, готовясь выехать на до- 
роги страны, занять место в рядах ее 
защитников. 

А. КОЛБОВСКИЯі 
спецкор «За рулем» 

г. Омск 
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Советскому автомобилестроению 


60 лет 


РЕКОРДНЫЕ «ЗВЕЗДЫ» ПЕЛЬТЦЕРА 










ПЕЛЬТЦЕР А. И. (1906—1975) 

Известный советский конструктор. В 1929 
году окончил Высший электромеханический 
институт в Москве. Работал на инженер- 
ных должностях на автосборочном заводе 
♦Гудок Октября» в Нижнем Новгороде (ны- 
не Горький), в Научном автотракторном 
институте. Центральном научно-исследова- 
тельском институте автомобильного тран- 
спорта. В 1946 году возглавил конструк- 
торское бюро гоночных автомобилей в ЦКБ 
Главмотовелопрома. С 1951 года — главный 
конструктор бюро гоночных автомобилей 
НАМИ. Под его руководством созданы авто- 
мобили ♦ ГАЗ-А-Автодор-ІІІ», ГАЗ — М1Г, 
гоночные «Звезда — 1», «Звезда — 2», «Звез- 
да — 3 » , « Звезд а-М- НАМИ » , « Звезда — 5 » , 

«Звезда— 6», НАМИ— 041М, НАМИ— 079. 
С 1924 по 1946 гг. активно занимался 
автомобильным спортом как гонщик, ме- 
ханик, судья. Участник многих спортив- 
ных пробегов и гонок. 

Сначала был рев мотора. Словно рвали 
пересохший кусок ткани, только во сто крат 
громче. Такой звук издает двухтактный 
двигатель с наддувом, работающий на бо- 
гатой смеси. Вслед за ревом с молниено- 
сной быстротой по бетонным плитам Мин- 
ского шоссе пронеслась каплевидная маши- 
на. Она мелькнула мимо судей, мили- 
ционеров, «эмки», что притулилась у обо- 
чины. Сидевший в автомобиле человек 
скользнул взглядом по стремительно несу- 
щейся машине. «Сорок четыре сотых секун- 
ды надо выиграть у графа Лурани», — 
прошептал он. 

В тот день, 19 августа 1949 года, меж- 
дународный рекорд скорости на дистанцию 
километр с хода в классе автомобилей 
до 350 см^, установленный итальянцем, 
был побит. Побит советским гонщиком 
Андреем Поннзовкиным на советском гоноч- 
ном автомобиле «Звезда — 3», сконструиро- 
ванном советским инженером Александром 
Ивановичем Пельтцером. 

Подобно многим своим ровесникам, Пель- 
тцер в юношеские годы «болел» автомоби- 
лями. Трудовую деятельность он начал ав- 
тослесарем, потом, получив «права», стал 
шофером. После окончания электромехани- 
ческого института Александр Иванович ра- 
ботал на строительстве автомобильного за- 
вода в Нижнем Новгороде, а оттуда пе- 
решел в столичный ПАТИ — Научный 
автотракторный институт. Он участвовал в 
многочисленных пробегах, в том числе в 


знаменитом дизельном, 1Э34 года, констру- 
ировал и испытывал автомобильные газо- 
генераторы — на его счету «Автодор-ІП». 

А вкус рекордов скорости Пельтцер впер- 
вые ощутил в октябре 1938 года. Тогда он 
принял участие в заезде на 5000 километ- 
ров, чтобы перекрыть международный ре- 
корд на газогенераторном автомобиле. Он 
принадлежал французам, был установлен 
на машине «Панар-Левассор» и равнялся 
58,6 км/ч. Пельтцер сконструировал ком- 
пактный газогенератор и смонтировал его 
на «эмке». На 105-километровом отрезке 
шоссе между Подольском и Слуцком трое — 
А. Пельтцер, А. Поннзовкин и Н. Титов, — 
сменяясь за рулем, 82~~чаеа делали челноч- 
ные рейсы. Итог — рекорд французских 
гонщиков перекрыт. 

Свою гоночную «Звезду — 1» Пельтцер по- 
строил в 1946 году. Ее дюралюминиевый 
кузов, простроченный рядами заклепок, 
не имел в высоту и метра. За спиной води- 
теля стоял двухтактный мотор гоночного 
мотоцикла ДКВ — УЛ350, над выступавши- 
мн из кузова мотоциклетными колесами 
пузырились обтекатели. 

В ветреный ноябрьский день 1946 года 
Александр Иванович натянул кожаный 
шлем, завел двигатель, поднял температуру 
воды до 85'' С^ и... первая, вторая, третья, 
четвертая. Километровку туда и обратно 
пролетел на одном дыхании: 25,78 секун- 
ды, или 139,643 км/ч. Первый всесоюз- 
ный рекорд скорости на своей гоночной 
машине. Рекорд — подарок к XXIX го- 
довщине Октября. 

Это был последний рекорд, установлен- 
ный лично Пельтцером. Простудившись во 
время заезда, Александр Иванович заболел. 
Осложнение было тяжелым — отказали 
ноги. Но руки и голова продолжали ра- 
ботать, н Пельтцер год от года совершен- 
ствовал свою машину. Сконструировал для 
нее новые двигатели рабочим объемом 
246, 342, 367, 480 см^. За четырнадцать 
лет работы их удельная мощность выросла 
с 92 до 220 л«с./л, а число оборотов в мину- 
ту с 5500 до 7200. 

Машины «Звезда» видоизменялись: полу- 
чали новые кузов, подвеску колес, транс- 
миссию, рулевое управление. Шесть разных 
«звезд» роднила заднемоторная компоновка, 
аэродинамически совершенные формы кузо- 
ва, двухтактный двигатель водяного охлаж- 
дения с нагнетателем и сдвоенными ци- 
линдрами. В течение четырнадцати лет 
А. Пельтцер, А. Поннзовкин, П. Баранов, 
А. Подкутов, А. Амбросенков установили 
на этих выдаюпщхся гоночных автомобилях 
30 рекордов в трех классах (250, 350 и 
500 см^), причем 16 из них превышали 
международные. Но самой дорогой остава- 
лась первая «звездная» победа, одержанная 
19 августа 1949 года. 

Александр Иванович проектировал не 
только рекордные автомобили. На его счету 
есть и «кольцевые». Один из них, построен- 
ный в 1959 году, — НАМИ — 041М — уже 
имел кузов нз стеклопластика. За рулем 

этой машины испытатель НАМИ Г. Сургу- 
чев в 1960 году выиграл первенство СССР. 

Казалось, можно продолжать работу в том 
же направлении, где накоплен солидный 
опыт... Но Пельтцер по натуре был перво- 
открывателем, человеком ищущим, неуго- 
монным. И в 1959 году сначала «так, для 
интереса», а затем все серьезнее и глубже 
Александр Иванович начал заниматься 
проблемами роторного двигателя. Он нашел 
новые, интересные решения, на некоторые 
из них получил авторские свидетельства, 
построил и испытал опытные образцы 
двигателей. У него было много идей, 
много интересных конструкций, и вершиной 
их остаются шесть гоночных автомобилей 
«Звезда», занявших почетное место в исто- 
рии советского автомобильного спорта. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер 
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Во время посещений Советского Со- 
юза, при встречах и разговорах с совет- 
скими людьми я неизменно чувствовал 
их братскую любовь к нашему народу 
и постоянно поражался их осведомлен- 
ности о жизни социалистической Болга- 
рии. Поэтому мне будет не очень просто 
рассказать о моторизации в нашей стра- 
не и ее проблемах. Однако постараюсь 
сделать это в меру своих сил. 

Воины 3-го Украинского фронта, в 
сентябре 1944 года освобождавшие 
Болгарию от монархо-фашистской тира- 
нии, помнят, что главную трудность для 
передвижения советских моторизован- 
ных частей представляли не столько 
плохие дороги, сколько волнующие 
встречи и митинги в освобожденньіх 
городах и селах. Я никогда не забуду, 
как в моей родной деревне близ Дуная 
мы трое суток ожидали на дороге при- 
хода Красной Армии. Со слезами радо- 
сти на глазах старики и дети ласкали 
шершавую броню советских танков, об- 
нимали русских солдат. Население за- 
брасывало освободителей цветами. А 
они спешили дальше, к западной грани- 
це, где гитлеровцы предпринимали одну 
контоатаку за другой, пытаясь отбить 
только что освобожденные болгарские 
земли. 

Минуло девять месяцев, окончательно 
была разгромлена гитлеровская Герма- 
ния, и на Родину стали возвращаться ча- 
сти Болгарской Народной Армии, вое- 
вавшие вместе с Красной Армией до ча- 
са великой Победы. Все тракторы, транс- 
портные автомобили и мотоциклы, ис- 
пользовавшиеся в армии, были переда- 
ны в народное хозяйство и стали осно- 
вой для последующего развития грузо- 
вого и пассажирского транспорта. 

Это было трудное время. Не хватало 
топлива, хлеба, предметов первой необ- 
ходимости. Транспортные связи оказа- 
лись полностью разрушенными. Несколь- 
ко сотен старых автобусов, какие по ны- 
нешним меркам нельзя бы выпускать из 
гаража, курсировали между отдельными 
городами, да и то раз или два в неделю. 
А чтобы сосчитать число личных автомо- 
билей в области, хватало пальцев одной 
руки. У большинства трудящихся мир 
ограничивался деревней или городом, 
где они жили и работали. 

Для успешного развития промышлен- 
ности и транспорта нужны были автомо- 
били и тракторы; чтобы управлять ими 
— шоферы и механизаторы. Помня на- 
каз Георгия Димитрова о том, что бол- 
гарский народ за одно-два десятилетия 
должен достичь того, чего другие дос- 
тигли за сто лет, трудящиеся Болгарии с 
огромным энтузиазмом взялись за со- 
циалистическое строительство. 
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• Военный парад в День свободы на пло- 
щади 9 Сентября в Софии. 

Прессфото БТА — Д. Викторова 

ф Болгарские автобусы «Чавдар» на плов* 
днвской ярмарке. 

Фото Н. Гилякова 


Тысячи молодых людей добровольным 
трудом проложили дорогу через высо- 
когорный перевал Хаинбоаз, которая 
связала север страны с ее югом, соору- 
дили водохранилища, электростанции, 
возвели новые заводы. За первое после- 
военное десятилетие была завершена 
коллективизация сельского хозяйства, 
восстановлена и обновлена проАышлен- 
ность. По росту национального дохода 
мы обогнали соседние Грецию и Тур- 
цию. 

В 1951 году в Болгарии была создана 
Организация содействия обороне, в ос- 
нову строительства которой лег опыт со- 
ветского оборонного Общества. 

За несколько лет в системе ОСО были 
обучены тысячи шоферов, трактористов, 
мотоциклистов, летчиков, моряков, ра- 
дистов и других специалистов, так нуж- 
ных народному хозяйству и армии. В 
короткий срок ОСО стала признанным 
центром не только обучения, но и пат- 
риотического воспитания. Многие наши 
клубы военно-технической подготовки 
названы именами болгарских националь- 
ных героев, другие носят имена Г астел- 
ло, Матросова, Маресьева — имена лю- 
дей, которых также хорошо знают в 
Болгарии и которыми гордятся. Болгаро- 
советская дружба и братская взаимопо- 
мощь являются основой в деле сотруд- 
ничества по линии оборонных обществ. 
Больше того, это — основа нашей жизни, 
фундамент веры в торжество социализ- 
ма и сохранение мира на земле. 

Успехи первого десятилетия заложили 
базу для развития в последующие годы 
индустриализации, механизации сельско- 
го хозяйства и создания собственного 
транспортного машиностроения. 

Тридцать лет назад на мировом рынке 
впервые появились электро- и мотока- 
ры, вышедшие из объединения «Балкан- 
кар». Сегодня эта фирма широко изве- 
стна не только в странах СЭВ, но и во 
всем мире как крупнейший экспортер 
подъемно-транспортного оборудования 
для механизации ручного труда порто- 
вых и складских рабочих. Непрерывное 
совершенствование и роботизация про- 
изводства позволили «Балканкару» в ко- 
роткий срок достичь мирового уровня. 

Как и всякой стране, Болгарии хоте- 
лось бы иметь собственное автомобиль- 
ное производство. У нас даже были соз- 
даны оригинальные модели автомоби- 
лей, и они прошли необходимый комп- 
лекс испытаний. Но... это осталось лишь 
приятным воспоминанием. Беспристра- 
стный технико-экономический анализ по- 
казал, что для наших масштабов такое 
производство нерентабельно и бесперс- 
пективно. Поэтому мы взяли иной курс — 
на производство в рамках СЭВ отдель- 



ных узлов, агрегатов, запасных частей 
и принадлежностей к автомобилям. Вза- 
мен из других стран мы получаем авто- 
мобили, в частности прекрасно зареко- 
мендовавшие себя «лады». 

Интересен пример кооперирования и 
социалистической интеграции с чехосло- 
вацкими ^производителями грузовых ав- 
томобилей ЛИАЗ. Мы делаем для них 
ведущие мосты и некоторые другие 
комплектующие изделия, а взамен по- 
лучаем шасси, двигатели и производим 
сборку. Так появились популярные се- 
годня грузовики «ЛИАЗ-Мадара» в г. Шу- 
мане. Тот же комбинат «Мадара» соби- 
рает и советские грузовые автомобили 
ГАЗ, на которые устанавливает дизель- 
ные двигатели и агрегаты болгарского 
производства, «Балкан» в г. Ловече со- 
бирает «москвичи» — двести тысяч этих 
машин продано в стране. Комбинат 
«Чавдар» в Ботевграде выпускает не- 
сколько видов автобусов для городско- 
го и междугородного сообщения. Осво- 
ены в производстве и выходят неболь- 
шими партиями микроавтобусы, легкие 
и специализированные грузовики. За- 
вод дизельных двигателей в г. Варне 
снабжает моторами комбинат мотока- 
ров. Постоянно расширяется выпуск 
автомобильных аккумуляторов, шин, 
стартеров, реле и других комплектую- 
щих изделий, предназначенных главным 
образом для советского автомобильно- 
го завода в Тольятти. 

На состоявшейся недавно Националь- 
ной партийной конференции была ут- 
верждена долгосрочная программа по- 
вышения качества производимых машин 
и других изделий на основе внедрения 
самых современных научно-технических 
достижений, в частности гибкой техно- 
логии. Это целиком относится и к транс- 
портному машиностроению, как одной 
из ведущих отраслей болгарской эконо- 
мики. Перестройка пойдет в направле- 
нии повышения технико-эксплуатацион- 


ф Участок автомагистрали «Траиия». 

Фото Б. Димитрова 


ных свойств, надежности, долговечности, 
увеличения сроков гарантии. Уже в ны- 
нешнем году мы ожидаем, что програм- 
ма даст свои результаты. 

У скоренное социально-экономическое 
и культурное развитие Болгарии привело 
к тому, что в короткое время была соз- 
дана крупная материально-техническая 
база и значительно вырос уровень бла- 
госостояния трудящихся. Население 
страны сейчас покупает гораздо больше 
товаров длительного пользования, чем 
прежде. В течение третьего и четверто- 
го десятилетий социалистического раз- 
вития резко увеличилось приобретение 
автомобилей и мотоциклов. Только за 
период 1971—1983 гг. количество лич- 
ных автомобилей возросло больше чем 
в четыре раза. Автомобиль стал социаль- 
ной, бытовой необходимостью. 

Это существенно повысило мобиль- 
ность населения. Ежегодно свыше 40 
тысяч наших автотуристов посещают ев- 
ропейские страны. И около двух милли- 
онов иностранных автотуристов приез- 
жают к нам или пересекают Болгарию по 
пути в другие страны. 

Но автомобилизация, так радующая и 
удовлетворяющая нас, создает и свои 
трудности — процесс естественный для 
всех развитых стран. Недостаточное раз- 
витие дорожной сети и автосервиса, ав- 
тостоянок и гаражей, нехватка запасных 
частей — не самые сложные вопросы в 
этом комплексе. Нас больше беспоко- 
ят проблемы организации движения и 
контроля за ним. Особенно сложна до- 
рожная ситуация летом, когда резко 
увеличиваются транспортные потоки. 

Во всей остроте встают перед нами и 
вопросы охраны окружающей среды — 
неизменная плата за широкую мотори- 
зацию. Болгарская коммунистическая 
партия и народная власть предпринима- 










І ют необходимые меры для их решения. 
Успешно претворяется в жизнь государ' 
ственная программа уменьшения вред** 

' ного влияния автотранспорта на приро- 
ду. К выполнению этой программы при- 
влечены не только специалисты, работ- 
ники науки и техники, но и вся общест- 
венность. Положительные сдвиги уже 
есть — но еще очень многое предстоит 
сделать, основываясь на достижениях 
технического прогресса, внедрении без- 
отходных технологий и улучшении рабо- 
ты двигателей машин. 

Для совершенствования организации 
и повышения дисциплины дорожного 
движения в прошлом году Народное со- 
брание утвердило существенные измене- 
ния и дополнения к Закону об автомо- 
бильном движении по дорогам страны. 
Использование новых юридических норм 
призвано повысить и дисциплину водите- 
лей и ответственность руководителей 
автотранспортных предприятий. Строже 
стали уголовные, административные и 
экономические санкции против наруши- 
телей .правил движения, особенно про- 
тив употребивших алкоголь водителей и 
пешеходов. Эти меры дали положитель- 
ные результаты. В прошлом году замет- 
но уменьшилось количество дорожно- 
транспортных происшествий и число по- 
страдавших в них. Много средств выде- 
ляется для улучшения дорожных усло- 
вий. Сейчас сооружается большое авто- 
магистральное кольцо София — Вар- 
на — Бургас — Пловдив — София. По- 
строенные отрезки этого кольца Со- 
фия — Пловдив и София — Витиня 
предоставляют водителям комфорта- 
бельные и безопасные условия движения. 

Обслуживание автомобилей, их ре- 
монт, как я уже сказал, подчас вызыва- 
ют затруднения: на стационарных пунк- 
гах автосервиса или в автомобилях до- 
рожной помощи не всегда оказывают- 
ся необходимые детали, их недостаточ- 
но поставляет промышленность. Решая 
эту проблему, государство подключает 
к производству запчастей предприятия 
неавтомобильного профиля. 

Обучение и повышение квалификации 
водителей — тоже один из серьезных 
вопросов. Его решают совместно авто- 
транспортные предприятия, автомото- 
клубы и курсы Организации содействия 
обороне. Кроме того, для автолюбите- 
лей существуют еще курсы Союза бол- 
гарских автомобилистов. Общими усили- 
ями они готовят в год десятки тысяч 
водителей — любителей и профессиона- 
лов. 

Повышение квалификации осуществля- 
ется по-разному. ОСО ежегодно прово- 
дит обязательные занятия с несколькими 
тысячами шоферов в течение трех дней 
с отрывом от производства. Союз бол- 
гарских автомобилистов имеет свою 
8-часовую программу для любителей и 
осуществляет ее с 1 декабря по 1 апреля 
ежегодно. Однако для повышения зна- 
ний водителей и укрепления их навыков 
предстоит сделать еще очень многое. 

Сорокалетие социалистической рево- 
люции в Болгарии — высочайшая вер- 
шина в 13-вековой истории болгарского 
государства. Достигнутое радует нас. Но 
и обязывает работать с еще большей 
энергией для укрепления экономической 
и оборонной мощи нашей Родины в 
братском союзе со странами социализ- 
ма. 

Стоян ПЕТРОВ, 
главный редактор 
журнала «Авто мото свят» 




ПОИСКИ, 

ИДЕИ. 

РАЗРАБОТКИ 




Судьба двигателя, о котором пойдет 
речь, характерна для многих изобрете- 
ний. Порой они надолго исчезают с пе- 
редовых позиций техники, но спустя 
десятилетия их достоинства, когда-то не 
игравшие первостепенной роли, вновь 
привлекают внимание и дают импульс 
новым поискам, часто — т второму рож- 
дению идеи. Так произошло с тепловым 
двигателем Роберта Стирлинга, постро- 
енным впервые еще в 1816 году. В раз- 
ных вариантах он широко применялся 
в прошлом веке, однако к началу пер- 
вой мировой войны его практически вы- 
теснили быстро совершенствовавшиеся 
моторы внутреннего сгорания и электро- 
двигатели. Но в конце 30-х годов им 
заинтересовалась голландская радиотех- 
ническая корпорация «Филипс», а начи- 
ная с 60-х в ряде стран довольно интен- 
сивно ведутся разработки и исследова- 
ния двигателя Стирлинга для транспорт- 
ных средств. 

Прежде чем говорить о нынешнем 
состоянии дел и причинах нового инте- 
реса к мотору Стирлинга, опишем ко- 
ротко принцип его действия и устройст- 
во. Как известно, в двигателях внутрен- 
него сгорания (две) полезная работа 
совершается в процессе расширения 
нагретых газов. В работу переходит 
часть энергии, полученной газами при 
сжатии и сгорании топлива. Этот прин- 
цип использован и -в двигателе Стирлин- 
га: сжатие рабочего тела при низкой 
температуре и расширение — при более 
высокой. Однако в кем рабочее тело 
получает тепло изане (в простейшем 
случае через стенку цилиндра). Поэтому 
тепловую машину Стирлинга иногда име- 
нуют двигателем внешнего сгорания. 

Цилиндр реального двигателя Стир- 
линга разделен на две части, в одной из 
которых постоянно высокая температу- 
ра, в другой -г- низкая. Между ними — 
вспомогательный поршень-вытеснитель. 
Он служит только для перекачки рабо- 
чего тела из горячей полости в холод- 
ную через охладитель и обратно через 
нагреватель. Чтобы уменьшить потери 
энергии при перетекании газа, приме- 
няют еще один теплообменник — реге- 
нератор. Это камера с пористым напол- 
нителем, которому рабочее тело отдает 
тепло по пути в охладитель. Когда же 
газ течет обратно, регенератор возвра- 
щает ему запасенное тепло. 

Другой поршень — рабочий: он сжи- 


мает холодный газ и совершает полез- 
ную работу при расширении нагретого. 
Стадии рабочего процесса показаны на 
рис. 1. Вытеснитель не совершает полез- 
ной работы, так как при рабочем ходе 
(см. рис. 1 , в) давление газа по обе его 
стороны практически одинаково. 

Рабочий поршень (в дальнейшем бу- 
дем называть его просто поршнем) и 
вытеснитель в современных конструкци- 
ях связаны через ромбический привод- 
ной механизм с двумя коленчатыми ва- 
лами, вращающимися в противополож- 
ных направлениях. Валы соединены ше- 
стернями, что позволяет снимать мощ- 
ность с любого из них. 

В процессе совершенствования был 
изобретен двигатель двойного действия 
(рис. 2), в котором горячая и холодная 
полости соседних цилиндров соединены 
через теплообменники (нагреватель, ре- 
генератор, охладитель). 

Объемы соответствующих полостей 
максимальны, когда в связанных между 
собой цилиндрах один пбршень нахо- 
дится в ВМТ, другой в НМТ. Вытесните- 
лей в таком двигателе нет. Полезная 
работа .совершается в каждом цилиндре 
как при ходе поршня вверх, так и при 
ходе вниз. 

Чтобы камера под поршнем была гер- 
метичной, его соединили с коленчатым 
валом через крейцкопфный механизм, 
позволяющий шатуну двигаться только 
возвратно-поступательно. В «Стирлингах» 
двойного действия цилиндры могут рас- 
полагаться в ряд по кругу или Ѵ-образ- 
но. 

Последний вариант схематически изо- 
бражен на рис. 3. 

Даже беглое описание двигателя Стир- 
линга наводит на мысль, что конструк- 
тивно он не проще поршневых ДВС. 
Это подтверждают и выкладки исследо- 
вателей. В чем же достоинства, которые 
позволяют сторонникам «стирлинга» счи- 
тать его вполне реальным соперником 
поршневого ДВС, пусть не в ближайшем 
будущем? 

Таких плюсов в свете современных 
оценок немало, и все они существенны. 
Токсичность отработавших газов в пять — 
десять раз меньше, чем у сравнимых по 
мощности ДВС, а уровень шума ниже 
на 10 — 15 дБ. Экономичность лучше, чем 
у бензинового, а на малых скоростях 
(25 — 55 км/ч) — даже чем у дизеля. 
Прибавим нетребовательность к виду и 
качеству топлива, иными словами, воз- 
можность работы на самом разном го- 
рючем — от бензина до растительных 
масел, от газа до древесных чурок. При- 
чем, в отличие от ДВС, ухудшение каче- 
ства топлива не ведет к существенному 
падению КПД и мощности. Мы не на- 
звали еще уравновешенность и высокую 
плавность работы, благоприятные (по- 
зволяющие упростить трансмиссию) ха- 
рактеристики крутящего момента, хоро- 
шую приемистость. 

Узнав все это, трудно не задаться во- 
просом: почему же до сих пор не «бита 
карта» традиционного ДВС? Возможно 
мы умолчали о каких-то неустранимых 
недостатках двигателя Стирлинга? 

Бесспорно, у него есть слабые места. 
Он тяжел: масса, приходящаяся на еди- 
ницу мощности, больше, чем у бензи- 
нового мотора, и близка к показателям 
дизеля. Сложнее, а значит, дороже ме- 
ханизм преобразования движения (кри- 
вошипно-шатунный). Условия протекания 
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рабочего цикла требуют радиатора в 
два-три раза большего объема, чем для 
традиционных ДВС. Немало проблем 
связано с материалами теплообменни- 
ков, в частности нагревателя, где темпе- 
ратура около 750° С, с уплотнением ра- 
бочих полостей. Наконец, для получе- 
ния высоких показателей в качестве ра- 
бочего тела «Стирлингу» нужны водород 
или гелий. 

Перечисленные минусы существенны, 
но устранимы. А самое уязвимое место 
этого двигателя, как остроумно заметил 
один специалист, в том, что существу- 
ют... другие двигатели (конечно, в пер- 
вую очередь поршневые ДВС). Да не 
просто существуют: над их совершенст- 
вованием — улучшением рабочего про- 
цесса, повышением экономичности, сни- 
жением шумности, токсичности, метал- 
лоемкости, трудоемкости изготовления 
и обслуживания — постоянно работает 
множество людей, точное число кото- 
рых даже трудно подсчитать. Известный 
исследователь двигателей Стирлинга ка- 
надский ученый Г. Уокер отмечает: «То, 
что фирма «Филипс» в относительно 
короткое время (35 лет — прим, авт.) и 
с относительно малым штатом сотруд- 
ников смогла создать двигатели Стир- 
линга с высокими характеристиками, 
представляется для других фирм неве- 
роятным; принимая все это во внима- 
ние, было бы рискованно предвидеть 
будущее развитие». Рассуждая так, 
Уокер более 10 лет назад делал осто- 
рожный прогноз: «...к 1980 году двига- 
тели Стирлинга на грузовиках могут 
быть уже не новостью». 

Но прогноз не сбылся. Армия защит- 
ников две действует пока в целом ус- 
пешнее, чем немногочисленный отряд 
сторонников «Стирлинга». После 10 лет 
научно-исследовательских работ автомо- 
бильные компании «Дженерал Моторе» 
и «Форд» прекратили собственные раз- 
работки по двигателям Стирлинга, не 
видя достаточно близких перспектив их 
использования. Но корпорации не вы- 
шли из игры, просто основную часть 
программы взяли на себя шведская 
фирма «Юнайтед Стирлинг» и амери- 
канская «Мекеникел Текнолоджи», кста- 
ти, широко использующие патенты «Фи- 
липс». 

Сообщалось, что в нынешнем году 
«Дженерал Моторе» будет испытывать 
легковой автомобиль с двигателем 
МОД-І, разработанным «Юнайтед Стир- 
линг» и усовершенствованным в ходе 
двухлетних экспериментов компанией 
«Мекеникел Текнолоджи». Он имеет два 
коленчатых вала и вертикально распо- 
ложенные цилиндры. Предварительные 
испытания показали, что пробег машины 
с таким двигателем на 15% больше, чем 
с ДВС, при равном расходе топлива. За- 
метим, что речь идет о типичном аме- 
риканском автомобиле, экономичность 
которого по современным понятиям не- 
высока. Компания стремится довести 
эту разницу до 30%. 

Есть проект мотора с одним колен- 
чатым валом и Ѵ-образным расположе- 
нием четырех цилиндров. Развивая 
80 л. С./59 кВт, он позволит автомобилю 
проходить на 1 литре бензина 17 кило- 
метров, а на литре дизельного топли- 
ва — 19,6 километра. В принятых у нас 
единицах это соответствует 5,9 и 5,1 л/ 
100 км. Таковы расчеты конструкторов. 

Известно о применении новых мате- 
риалов, более стойких к высоким тем- 


пературам. Хорошей герметичностью 
обладают, в частности, тефлоновые коль- 
ца, уплотняющие поршень в цилиндре. 

Продолжение испытаний не говорит, 
однако, о планах серийного производ- 
ства двигателей Стирлинга. Как заявил 
представитель «Дженерал Моторе», про- 
грамма остается «в высшей степени экс- 
периментальной». Причины: сегодня и 
в ближайшем будущем двигатель Стир- 
линга для автомобиля менее выгоден, 
чем, скажем, дизель. 

Будет ли так всегда? Или могут воз- 
никнуть условия, которые вынудят пла-^ 
тить за преимущества «Стирлингов» бо- 
лее высокую цену, чем приемлемая сей- 
час? Мы имеем в виду критический уро- 
вень загазованности и шума, возможный 
дефицит топлива. Пока ответ на этот 
вопрос до конца не ясен, тем более 
что ДВС, в свою очередь, становятся 


не только экономичнее и тише, но од- 
новременно сложнее и дороже, обра- 
стая турбокомпрессорами, электронны- 
ми системами регулирования и т. д. В 
такой ситуации можно ожидать новых 
интересных результатов доводки двига- 
телей Стирлинга. 

В. БРУСНИЦЫН 
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Рис. 1. Принцип действия двигателя 
Стирлинга. Для простоты предполагаем 
движения поршня и вытеснителя преры- 
вистыми. Тогда цикл можно разделить 
на четыре части: а — поршень в ВМТ, 
вытеснитель в НМТ, весь газ — в холод- 
ной полости; б — вытеснитель остается 
в ВМТ, поршень сжимает газ при низкой 
температуре; в — поршень в ВМТ, вы- 
теснитель проталкивает газ из холодной 
полости в горячую; г — нагретый газ 
расширился, поршень и вытеснитель в 
крайних нижних положениях. Пона пор- 
шень остается на месте, вытеснитель 
переводит газ в холодную полость, затем 
цикл повторяется. 



Рис. 2. Схема двигателя двой- 
ного действия: Ѵ| — полость 
сжатия; — полость расши- 
рения; Н — нагреватель; Р — 
регенератор; О — охладитель. 
Конец трубки справа внизу 
должен быть соединен с от- 
крытым концом слева от пер- 
вого цилиндра. Полость рас- 
ширения одного цилиндра че- 
рез нагреватель, регенератор 
и охладитель сообщается с по- 
лостью сжатия другого. 



Рис. 3. Схема дви- 
гателя для опыт- 
ного автомобиля 
«Дженерал Мо- 
торе»: 1 — фор- 

сунка; 2 — каме- 
ра сгорания с за- 
вихрителем; 3 — 
трубки нагревате- 
ля; 4 — регенера- 
тор; 5 — впускной 
патрубок; 6 — гер- 
метически изоли- 
рованный рабочий 
газ; 7 — водяная 
рубашка (охлади- 
тель); 8 — порш- 
невое кольцо. 
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в прош/іогоднем августовском номере 
«За рулем» журнал рассказал о межрес- 
публиканской оптовой ярмарке товаров 
культурно-бытового назначения, в число 
которых входят и автопринадлежности. 
В статье отмечалось, что, несмотря на 
рост производства и расширение их 
номенклатуры, «еще далеко до удовлет- 
ворения спроса на эти товары». Заклю- 
чение было вполне обоснованно: после 
каждого сообщения о той или иной тех- 
нической новинке в этой области в ре- 
дакцию приходит множество писем и в 
Каждом из них одни и те же вопросы: 
где купить, где достать, — в магазинах 
города (района) о таком товаре и не 
слышали» Такие письма приходят не 
только из отдаленных мест: нередко в 
обратном адресе значится Москва, Киев 
или другой крупный центр» 

В то же время ряд работников торгов- 
ли сетует на то, что конъюнктура на 
рынке автопринадлежностей далеко не 
блестяща, а по многим видам изделий уже 
возникла или вот-вот возникнет опас- 
ность затоваривания. 

Мы надеялись, что посещение ярмар- 
ки-84 поможет, хотя бы частично, разо- 
браться в ситуации. Но поначалу вопро- 
сов только прибавилось. 

Что касается изделий для автомобилис- 
тов, оптовая ярмарка нынешнего года 
выглядела, по крайней мере внешне, не- 
сколько беднее предыдущей. И это сразу 
н асторажи вал о. П рои з водст во товаров 
растет, к выпуску автопринадлежностей 
постоянно подключаются все новые и 
новые предприятия разных отраслей, а 
выставочный ассортимент уменьшается. 

Вкратце дело обстоит так. В каждом 
регионе страны есть оптовая база Спорт- 
торга. Она не только обеспечивает това- 
рами местные магазины, но и заботится 
о сбыте продукции предприятий, распо- 
ложенных в своей зоне. Понятно, что, 
если среди этой продукции есть вещи. 
Пользующиеся Повышенным спросом, ба- 
зе нет смысла выставлять их на ярмар- 
ке: сбыт гарантирован в двусторонних 
контактах с любой другой базой, да еще 
так, что взамен тоже получаешь товар 
«поинтереснее». Если же выпуск невелик, 
то попросту не стоит связываться с от- 
правкой «за тридевять земель» — это 
хлопотно. Так порождается, с одной сто- 
роны, пестрота, неравномерность в рас- 
пределении товаров, необходимых авто- 
мобилистам (где густо, а где и пусто), 
а с другой — обилие на стендах ярмарки 
давным-давно знакомых неходовых изде- 
лий* Часто это «близнецы», одновременно 
выпускаемые несколькими предприятия- 
ми. Пример, что называется, лежит 
на поверхности: штампованные декора- 
тивные колесные колпаки разных фасо- 



нов, о которых уже много писали и гово- 
рили. Будучи каиое-то время назад «ост- 
ромодной штучкой», теперь они стали 
признаком не лучшего вкуса. Так что 
сбыт, естественно, невелик, а производят 
их много. В чем тут дело? 

Многие объясняют это так: товар хоть 
нак-тО идет, а с новинкой рискуешь, что 
она вовсе не понравится потребителю. 
Доля истины здесь есть* Выбор должен 
быть безошибочным, основанным на 
комендациях специалистов, которые хо- 
рошо знают особенности эксплуатации 
автомобильной техники и нужды автомо- 
билистов. Для этой цели в свое время 
была создана организация, призванная 
заниматься изучением данных вопро- 

специализированный филиал 
НА^МИ, головного института автомобиль- 
ной промышленности. Информация о за- 
рубежных аналогах имеется в общесоюз- 
ном объединении «Союэпромвнедрение», 
которое принадлежит Министерству 
внешней торговли. Что же мешает поль- 
зоваться их услугами? Предприятий, ос- 
ваивающих выпуск автопримадлежно- 
стей, сегодня великое множество, распо- 
ложены сии во всех регионах страны, 
находятся в подчинении разных ве- 
домств, и далеко не везде догадываются 
начинать свои разработки с посещения 
названных учреждений. Полагаются на 
себя, на вкус местных торговых работни- 
ков или попросту решают воспользо- 
ваться успехом уже выпускаемого изде- 
лия. В филиал НАМИ все-таки приезжа- 
ют, но уже на стадии утверждения тех- 
нических условий, и визит нередко за- 
вершается разочарованием. А то и вооб- 
ще, не приезжают: многие изделия вы- 
пускают по ТУ, утвержденным в рес- 
публике или в своем министерстве. Все 
это пути, по которым могут появляться на 
свет малопривлекательные автопринад- 
лежности с невысокой практической по- 
лезностью или многочисленные «дубле- 
рь^, оседающие на полках магазинов. 

Но бывает и иначе. Вот, например, вы- 
пустили в Таллине и в Закарпатье элек- 
тронные индикаторы для контроля за 
напряжением в бортовой сети. О них 
было рассказано в «За рулем» № 11 за 
1983 год, и сразу же в редакцию посыпа- 
лись письма — где купить. А купить дей- 
ствительно негде — - торговые работники 
не хотят их брать у изготовителей. Об-ь- 
ясняют просто: мы не специалисты, 
смысл этого прибора нам неясен, таи кто 
же знает, будут их покупать или нет. Луч- 
ше не рисковать! Обычная схема а таких 
случаях напоминает заколдованный круг: 
завод осваивает выпуск полезного, но 
принципиально нового приспособления, 
торговые организации его не принимают, 
ссылаясь на отсутствие спроса, а масса 
потенциальных покупателей и не подо- 
зревает о существовании новинки. Кста- 
ти, позицию работников торговли, вооб. 
ще говоря, нетрудно понять: они дейст- 
вительно не специалисты в автомобиль- 
ной технике, главная их забота — това- 
рооборот. 

И здесь нам хочется рассказать об ини- 
циативе, проявленной московским мага- 
зином «Автомобили», что на Южнопорто- 


вой улице. В апреле, в преддверии лет- 
него сезона, там была проведена двух- 
недельная выставка-продажа автопрн- 
надлежиостей. Для этого сотрудники ма- 
газина загодя установили прямые контак- 
ты со многими изготовителями, скоорди- 
нировали с ними план совместных дейст- 
вии, ч^ез прессу широко оповестили 
автолюбителей о готовящемся мероприя- 
тии. К началу выставки-продажи завезли 
всю номенклатуру изделий, обычно по- 
ступающих в разное время. Но, пожалуй, 
еще важнее то, что на протяжении двух 
недель в торговом зале постоянно нахо- 
дились представители заводов-поставщи- 
ков: они давали консультации по своей 
продукции, показывали ее в действии, 
выслушивали мнение автомобилистов, де- 
монстрировали опытные образцы изде- 
лий, готовящихся и производству. Уси- 
лия, затраченные организаторами выстав- 
ки-продажи, дали отличные результаты: 
товарооборот вырос почти в четыре раза 
против обычного уровня. И это не счи- 
тая морального удовлетворения покупа- 
телей и полезной информации для изго- 
товителей. 

Здесь^ мы намеренно не вдаемся в кон- 
иретный анализ сегодняшней номенкла- 
туры автопринадлежностей: что перс- 
пективно, что изжило себя, в чем нужда- 
ются автомобилисты. Это самостоятель- 
ная тема. А вот вернувшись н началу 
разговора, хотелось бы попытаться сфор- 
мулировать предложения по устранению 
имеющихся неурядиц с продажей авто- 
принадлежностеи: неудовлетворенности 

покупателей, настороженного отношения 
со стороны специалистов торговли, труд- 
ностей предлриятий-иэготовителей. 

Бросается в глаза, что всем перечис- 
ленным звеньям — каждому на своем 
уровне — прежде всего не хватает квали- 
фицированной информации. Нам 'кажет- 
ся, что немалую пользу мог бы принести 
выпуск специального ежегодного инфор- 
мационного бюллетеня (с учаотием фи- 
лиала НАМИ, ННИавтоприборов, НИИпре- 
образователей и ряда других организа- 
цни, ^оловныx по отдельным группам из- 
делии), который следует рассылать пре- 
ждг всего всем оптовым базам Спорттор- 
га. Соответственно предприятие, желаю- 
щее освоить выпуск того или иного вида 
автопринадлежностей, могло бы обра- 
титься и местной базе и получить там не- 
обходимые первичные сведения как конъ- 
юнктурного, таи и технического характе- 
ра. В свою очередь, работники торговли 
имели бы рекомендации о техническом 
уровне, потребительской ценности и 
«географии» выпускаемой продукции, 
увеличивающие их компетентность при 
оптовых закупках продукции. Информа- 
ция и координация необходимы, если мы 
хотим поднять «ИПД» всех звеньев на 
пути изделия к потребителю. 

Полагаем, что практика проведения вы- 
ставок-продаж автопринадлежностей в 
крупных автомагазинах заслуживает 
широкого распространения. И более все- 
го в этом нуждается покупатель. Со сво- 
ей стороны, журнал «За рулем» постоян- 
но стремится снабдить своих читателей 
необходимой информацией. 

Завершая разговор, хочется кратко за- 
тронуть вопрос, тесно смыкающийся с 
производством автомобильных аксессуа- 
ров. В общей сложности в этом произ- 
водстве сейчас задействованы немалые 
мощности, и они постоянно растут. Ве- 
роятно, есть смысл часть из них, способ- 
ных к этому, ориентировать на выпуск 
не «околоавтомобильных» изделий, а 
дефицитных запасных частей к автомо- 
билям в качестве товаров народного по- 
требления. Ведущую роль здесь должно 
играть, как нам представляется. Минис- 
терство автомобильной промышленности, 
которое может создать «режим благопри- 
ятствования» для предприятий иных от- 
раслей. Думаем, что такая техническая 
политика в деле ликвидации дефицита 
принесет эффект, а в отдельных случаях 
это вообще единственное решение. На- 
деемся, что компетентные специалисты 
Минавтопрома выскажутся по этому во- 
просу. 

И последнее. Более десяти миллионов 
советских семей имеют сейчас личные 
автомобили. И естественно, что они там 
или иначе заинтересованы в товарах, 
котсрые связаны с эксплуатацией ма- 
шин, их оснащением, безопасностью дви- 
жения. Думается, армия наших автомо- 
билистов вправе рассчитывать на ббль- 
шую помощь торговых организаций, на 
то, что Министерство торговли СССР най- 
дет способы расширить ассортимент ав- 
'•'®**обильных товаров и удовлетворить 
спрос на них. 

А. МОИСЕЕВИЧ 
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СОГЛАШЕНИЕ О СОДРУЖЕСТВЕ 

В объединении «ГАЗ* побывала деле- 
гация автомобилестроителей ия Поль- 
ской Народной Республики. Они пред- 
ставляли завод грузовых автомобилей 
ФСЦ имени Ф. Э. Дзержинского в г. Ста- 
раховице. выпускающий машины «Стар». 
Члены делегации ознакомились с произ- 
водством на заводах объединения, с осо- 
бенностями конструкций серийных и 
перспективных машин, беседовали с ру- 
ководителями. рабочими и спеіщалиста- 
ми. Гости осмотрели также заводской 
санаторий-профилакторий. больничный 
комплекс, посетили музей истории и тру- 
довой славы завода. В партийном коми- 
тете ГАЗа состоялась встреча с польски- 
.\ги товарищами. Гости интересовались 
практикой организационно-партийной и 
идеологической работы, постановкой кон- 
троля за деятельностью администрации. 

Итогом визита стало соглашение о со- 
циалистическом содружестве и обмене 
опытом между коллективами горьков- 
ского автозавода и завода грузовых ав- 
томобилей — ФСЦ имени Ф. Э. Дзержин- 
ского. 


ЗНАК КАЧЕСТВА -ВАЗу- 2107 

Коллектив Волжского автомобильного 
завода включил в социалистические обя- 
зательства на 1984 год пункт о подго- 
товке модели ВАЗ — 2107 к аттестации на 
государственный Знак качества, ^от 



ВАЗ — 2107 на заводском испытательном 
треке. 

Фото Б. Беляева 


пункт выполнен. Пово.ажский центр 
стандартизации и метрологии зарегист- 
рировал решение государственной атте- 
стационной комиссии о присвоении ав- 
томобилю ВАЗ — 2107 Знаіш качества. 

Объем производства этой модели по- 
стоянно растет. В настоящее время ее 
доля в суточном выпуске автомобилей 
ВАЗ составляет около 10%. Со второй 
половины 1983 года ВАЗ — 2107 стал по- 
ступать на мировой рынок, где был 
встречен с большим интересом. Совет- 
ские легковые автомобили, в том числе 
и машины ВАЗ, в этом году с успехоіѵі 
экспонировались на восьми международ- 
ных выставках и ярмарках. В сентябре, 
октябре и ноябре наши легковые маши- 
ны будут представлены в Брно, Лейпци- 
ге. Пловдиве, Будапеште, в Салониках, 
Париже. Бирмингеме, Мехико, Багдаде, 
Дакаре. 

АВТОГОРОДОК 
НАЗВАЛИ «КОСМОС» 

Построили его для детей в запорож- 
ском парке имени Юрия Гагарина. Тор- 
жественное открытие состоялось в канун 
Первомая. В сооружении детского авто- 
городка приняли участие самые заинте- 
ресованные, если иметь в виду интере- 
сы безопасности дорожного движения, 
стороны — автомобильный завод «Ком- 
мунар», АТП-12870, автобаза треста «За- 
порожьеводстрой» и другие организации 
и предприятия города. Асфальтирован- 
ные «шоссе» автогородка оборудовали 
по всем правилам организации движе- 
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На трассе автогородка. 

ния. Вот пересечение «клеверный лист», 
вот железнодорожный переезд, светофо- 
ры, разметка. В гараже — самокаты, ве- 
лосипеды, а скоро появятся и электро- 
мобили. Хороший подарок получили 
юные жители Запорожья. 

«МОГЮРТ» В МОСКВЕ 

Во.іьше 70 тысяч «икарусов» курсиру- 
ют сегодня по нашим дорогам. Миллио- 
ны пассажиров с благодарностью отзы- 
ваются о них. Но поставка автобусов — 
только одна сторона деятельности внеш- 
неторгового венгерского объединения 
«Могюрт*. В СССР из Венгрии поступают 
к нам, кроме автобусов, комплектующие 
изделия и запасные части, сервисное 
оборудование, и количество их все вре- 
мя растет. В 1973 году в нашу страну 
было продано 4812 «икарусов». в 
1983-м — 7539 штук. Число комплектую- 
щих и запасных частей, ввозимых в 
СССР из Венгрии, выросло за это же 
врюмя почти в 10 ра.з (в денежном вы- 
ражении — с 29,3 до 238,4 миллиона 
рублей). А стоимость поставленного сер- 
висного оборудования — с 5,6 до 15.8 
миллиона рублей. 

Венгерские автомобилестроители вно- 
сят свой вклад в производство советских 
автобусов и «жигулей», изготавливая 
унифицированные задние мосты для 
ЛАЗа и ЛиАЗа, снабжая почти половину 
автомобилей ВАЗ стеклоочистителями, 
замками зажигания, дверными замками. 
Сейчас в ВНР готовится к производству 
ряд узлов и деталей к ВАЗ— 2108. 

В обмен Венгрия получает советские 
легковые, грузовые и специализирован- 
ные автомобили, парк которых сейчас 
там превысил 500 тысяч. 

Сотрудничеству венгерских и совет- 
ских автомобилистов будет немало спо- 
собствовать открытый в Москве техни- 
ческий центр «Могюрт». Здесь будут 
изучать вопросы сбыта и эксплуатации 
изделий венгерской индустрии, снабже- 
ния запчастями, обучать специалистов, 
проводить семинары и симпозиумы. 
Технический центр в Москве призван 
также координировать работу и обоб- 
щать опыт сети обслуживания «икару- 
сов» в СССР, способствовать совместной 
деятельности венгерских и советских 
конструкторюв при создании новых об- 
разцов автомобильной техники. 



Комплектующие изделии, поставляемые 
венгшскими заводами для советских ав- 
томобилей. 



ЮНОШИ НА БАГГИ 

Федерация автомобильного спорта 
СССР разрешила юношам с 16- летнего 
возраста принимать участие в соревно- 
ваниях по кроссу на багги «нулевого» 
класса, которые, как известно, оснаи^е- 
ны 350-кубовым мотоциклетным двига- 
телем. При этом спортсмены, кроме до- 
кументов, предусмотренных Правилами, 
обязаны предъявить в судейскую колле- 
гию соревнований лицензию на право 
управления автомобилем (как это делает- 
ся в картинге). 


Юный баггист Ромам Буданов. 

Фото автора 



Решено, что соревнования для этой 
возрастной группы (16 — 18 лет) должны 
проводиться на облегченных трассах 
с максимальным соблюдением мер безо- 
пасности как для самих юных участни- 
ков. так н для зрителей. 

В. ЕГОРОВ, 
заместитель председателя 
кроссового комитета ФАС СССР 


Весьма комфортабельный и совершен- 
ный жилой прицеп собственной конст- 
рукции спроектировал и построил 
Р. Рибскис из Каунаса. Он смонтирован 



на сварной раме. Сварной каркас кузова 
обшит использованным из отходов алю- 
минием. Длина прицепа с дышлом — 
4800 мм, ширина — „2000 мм. высота — 
2350 мм. Кузов довольно просторен (вы- 
сота салона — 1950 мм) и включает две 
каюты площадью 3.7 м* и 2.6 м*, душе- 
вую и кухню с газовой плиткой, холо- 
дильником и 120 литровой емкостью для 
воды. 

У прицепа независимая подвеска ко- 
лес, гидравлические тормоза, освещение 
салона как автономное, так и от сети. 
Масса прицепа — 800 кг. 

По отделке и оборудованию прицеп 
Рибскиса может быть поставлен на один 
уровень с лучшими промышленны.ми 
образцами жилых прицепов. Здесь все 
выполнено по максимуму, без оглядки 
на затраченное время и труд. За два 
года эксплуатации конструкция каунас- 
ского инженера зарекомендовала себя 
•наилучшим образом. 
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Среди товаров народного потребления, 
представленных на оптовой торговой яр- 
марке в московских Лужниках, экспониро- 
вался гоночный микроавтомобиль, предна- 
значенный самым юным спортсменам. В 
основе его конструкции лежит хорошо за- 
рекомендовавший себя на международных 
соревнованиях карт КС-81-83. Создателям 
новой машины — группе цартинга бюро 
товаров народного потребления УГК КамАЗа 
удалось, на взгляд специалистов, сделать 
автомобиль, который заведомо, даже без 
испытаний в условиях соревнований, обла- 
дает целым рядом неоспоримых досто- 
инств, обусловленных возможностью при- 
менять самую современную технологию. 
А она позволяет сегодня на автомобильном 
гиганте изготавливать детали и узлы лю- 
бой сложности — начиная от обрезиненно- 
го, «фирменного» руля и кончая хитроспле- 
тением труб в конструкции рамы, которая, 
кстати, во многом определяет управляе- 
мость и устойчивость гоночнцй машины. И 
еще один важный момент. Сбздатели мик- 
роавтомобиля не упустили из виду и такие, 
на первый взгляд, мелочи, как расположе- 
ние руйек выключения сцепления и пере- 
ключения передач (первая из них крепится 
на рулевой колонке слева, а вторая — в 
непосредственной близости от места поло- 
жения правой , руки водителя), широкая 
скоба педали тормоза, боковые и задние 
отбойники, удобное сиденье анатомическо- 
го типа, способное надежно держать гон- 
щика на крутых поворотах трассы. Правда, 
как считают сами разработчики, для полу- 
чения высоких результатов в их «Пионере» 
потребует доработки двигатель, но это тра- 
диционно делается в спортивных секциях 
и клубах самими гонщиками или их меха- 
никами. 

Думаем, что новый микроавтомобиль бу- 
дет пользоваться большим успехом в своем 
50-кубовом классе. 

С вопросами следует обращаться по адре- 
су; 423808, ТатАССР, г. Брежнев, пр. М. Джа- 
лиля, 29, УГК КамАЗ, бюро товаров народ- 
ного потребления, группа картинга. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА ГОНОЧ- 
НОГО МИКРОАВТОМОБИЛЯ КамАЗ-КП-3. 

Общие данные: сухая масса — 48 кг. 
Размеры: длина — 1580 мм; ширина — 
1040 мм; высота — 570 мм; база — 1010 мм; 
дорожный просвет — 40 мм. Двигатель 
(шяуляйский велосипедно-моторный завод 
«Вайрас»): число цилиндров — 1; рабочий 
объем — 49,8 см®; степень сжатия — 7,7 — 
8,5; мощность — не менее 2,0 л. с. /1,47 кВт 
при 5200 об/мин; крутящий момент — не 
менее 0,29 кгс • м/2.84 Н • м при 4200 об/мин. 
Трансмиссия: сцепление — сухое многодис- 
ковое; коробка передач — двухступенчатая. 

По действующей классификации и техни- 
ческим требованиям. Федерации автомо- 
бильного спорта СССР карт соответствует 
классу «Пионер». 
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с прошлого года двигатели «моск- 
вич — 412» и «41 2Д» (дефорсированный) 
снабжаются новыми распределителями 
зажигания, соответственно Р147А и 
Р147В, значительно отличающимися от 
применявшихся ' ранее распределителей 
Р118 и 18.3706. Расскажем об их устрой- 
стве и регулировке. 

Многие из основных характеристик 
двигателя, такие, как приемистость и 
мощность, экономичность, надежность и 
долговечность, во многом зависят от ра- 
боты системы зажигания. Главная же 
роль в ней принадлежит прерывателю- 
распределителю, который командует 
образованием импульсов тока высокого 
напряжения и подает их к свечам зажи- 
гания для создания искры в строго оп- 
ределенный момент, зависящий от обо- 
ротов коленчатого вала и нагрузки дви- 
гателя. 

Стремление улучшить эти характери- 
стики привело к созданию нового рас- 
пределителя, получившего обозначение 
Р147. Корпус его отлит под давлением 
из алюминиевого сплава АК-12М2. 
Крышка заимствована от старого рас- 
пределителя. Два грузика в центробеж- 
ном автомате опережения зажигания ра- 
ботают по методу обкатки, что исключа- 
ет трение скольжения между ними и ве- 
дущей пластиной. Также для уменьшения 
трения в узле вакуумного автомата опе- 
режения зажигания пластина, несущая 
контакты прерывателя, установлена на 
шариковом подшипнике. Все это обес- 
печило более точную и стабильную ра- 
боту автоматов и заметно снизило асин- 
хронность искрообразования. 

С целью увеличить периодичность и 
уменьшить объем технического обслу- 
живания, а также повысить надежность 


и долговечность распределителя верх- 
няя бронзографитовая втулка сделана 
смазываемой маслом, как у «жигулев- 
ского» распределителя Р125. От него за- 
имствован и подвижный контакт преры- 
вателя. 

Смазывать и регулировать распреде- 
литель рекомендуется через 15 тысяч 
километров пробега. При этом требует- 
ся подать четыре-пять капель моторного 
масла в масленку, две-три капли на 
фильц кулачка, три-четыре капли во 
втулку кулачка под фильц. 

Новые распределители Р147А и РІ47В 
взаимозаменяемы с распределителями 
Р118 и 18.3706, но вместе с узлом приво- 
да 412-1016010, так как Р147 имеют но- 
вое, клеммное крепление. Ныне завод 
готовит к производству стяжную уста- 
новочную пластину Р1 47 А-37 06030, кото- 
рая позволит унифицировать распреде- 
лители по присоединительным размерам 
и по способу крепления на двигателе. 
Характеристики новых приборов приве- 
дены в таблице. Они отличаются от ха- 
рактеристик прежних. Угол замкнутого 
состояния контактов прерывателя (УЗСК) 
составляет 50±2,5®. Он обеспечивается 
автоматически, если зазор между кон- 
тактами 0,45 ±0,05 мм. Для регулировки 
его надо ослабить винты 35, крепящие 
контактную стойку (неподвижный кон- 
такт) 36, и, вставив отвертку в паз, пе- 
редвинуть стойку в ту или другую сто- 
рону. 

Дорожные испытания автомобилей с 
новыми распределителями подтвердили 
их преимущество перед прежними. 

В. БОБКОВ, 
инженер-конструктор 

завода АТЭ 
имени 60-летия Октября 


Распредели- 

тель 

Центробежный регулятор 

Вакуумный 

регулятор * 

частота вра- 
щения валика, 
об/мин 

угол опереже- 
ния, градусы 

разрежение, 

кПа/ 

мм рт. столба 

угол 

опережения, 

градусы 

Р147А 

400 

Начало работы 

8,0 — 10,7/60—80 

Начало работы 


500 

1—3 

10,7/80 

0—3 


800 

4,5— 6,5 

17,3/130 

4,75 — 7,75 


1800 

9—11 

22,7/170 

8,5—11,5 


2800 

13,5-15.5 

26,7/200 

8,5—11,5 

Р147В 

300 

0—2 




500 

1 ~ 1 ,35 




1600 

10—12,5 




2400 и выше 

13,5—16,5 




* Для Р147А и Р147В. 

Распределитель зажигания Р147А: 1 — 
муфтл; 2 — ведомая пластина кулачка; 
3 — крышна масленки; 4 — капельная 
мделемкат 5 — коиденсатор; 6 — корпус 
р.іспредслиті^ля; 7 — зажим провода низ- 
кого напряжения; 8 — валик с кулачком; 
9 — крышка; 10 — ротор (бегунок); 11 — 
токоразносная пластина; 12 — пружина; 
13 — угольный контакт, 14 — сальник; 
15 — защелка; 16 — пружина грузиков; 

17 — грузик центробежного регулятора; 

18 — меднографитовая втулка; 19 — ва- 
лик распределителя с пластиной; 20 — 


диафрагма; 21 — пружина; 22 — корпус 
привода распределителя; 23 — проклад- 
ка; 24 — шпилька; 25 — ведомая шестер- 
ня привода; 26 — шайба; 27 — валик 
привода со штифзом; 28 — гайка; 29 — 
стяжная шпильк<з; 30 — фильц; 31 — 

обойма шарикоподшипника; 32 — тяга 
вакуумного регулятора; 33 — вакуумный 
регулятор; 34 — подвижная пластина 
прерывателя: 35 — винт крепления кон- 
тактной СТОЙКИ; 36 — контактная стой- 
ка: 37 — подвижным контакт прерыва- 
теля. 












При малых 
оборотах 
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«ЗЕМНОВОД» 
АВТОМОБИЛЬ КАТЕР 


СГДѴ/І С7Х\П11€«/П ЫЫІ ЛИ' 

дит непривычно: ведь ^ЗемноводА — транс- 
портное средство, существующее пока в 
единственном экземпляре. Он создан моск- 

Кудрячковым, музыкантом по 
процессии. ^Земновод» — родственник ав- 
томобиля-амфибии. Амфибия, однако, плохо 
плавает: медленно, неэкономично. При дол- 
гом пребывании на плаву вода проникает 
в шарниры подвески и рулевого управле- 
ния. в подшипники колес, а то и в корпус, 
«оемновод» свободен от этих недостатков, 
па суше он — автомобиль-дача, а на во- 
де — быстроходный глиссер, удовлетворя- 
ющий всем требованиям речного регистра 
к каютному катеру. Такие машины нигде 
в мире не выпускаются, поэтому его с пол- 
ным правом можно считать новым транс- 
портным средством. 

Создатель «Земновода» проявил недюжин- 
ный талант инженера-изобретателя. Для 
полноценной эксплуатации на воде он при- 
корпусу обводы глиссирующего катера 
и убрал из воды узлы ходовой части (при 
спуске на воду рычаги подвески поворачи- 
вают вокруг горизонтальных осей). Подни- 
мают колеса специальной лебедкой, управ 
ляемой с места водителя. Рулевые тяги про- 
ходят в полой поворотной оси. 

На <^Земноводе» можно совершать тысяче- 
километровые сухопутно-водные путешест- 
вия. При ^челночных» водных походах ко- 
леса вместе с подвеской можно на время 
снять и взять дополнительно 160 кг груза. 
На воде «Земновод» приводится в движе- 
ние водометом с осевым насосом. 

Машина создана на основе серийных ав- 
томобильных узлов и агрегатов. Как пока- 
зала экспертиза, проведенная в НАМИ, она 
отвечает всем требованиям ГОСТ 25478—82 
к техническому состоянию автомобилей, ка- 
сающимся безопасности движения. 

Двигатель соединен с коробкой передач 
<Мапорожца^. От нее идут к бортам два 
карданных вала, а затем — опирающийся 
на промежуточную опору короткий вал, 
заканчивающийся двойной ведущей звез- 
дочкой цепной передачи. Каждое из веду- 
щих колес приводится двумя цепями, иду- 
щими внутри труб подвески. Трансмиссия 
полностью герметична, хотя не имеет обыч- 
Д-^ііл амфибии манжет полуосей 

Достижение конструктора — «сухие» 
разъемы тормозных гидромагистралей, ко- 
торые позволяют без потери тормозной 
жидкости и без нарушения регулировок 
разъединять и соединять ветви трубки, иду- 
щие к колесам. Почему бы такое решение 
не попробовать в гидроприводе прицепа 
вместо инерционного привода. 

И. ТУРЕВСКИЙ, 
О. ЯРЕМЕНКО 


Технические данные: число мест (включая 
водителя-капитана) при движении — 4: 

вместимость каюты в «гостевом» вариан- 
® чел.: сухая масса — 1030 кг; ско- 
рость на шоссе — НО км/ч, на воде: мак- 
симальная с одним человеком — 55, крей- 
серская с полной нагрузкой — 42* км/ч; 
расход топлива: на шоссе — 12, на воде — 
18 л/100 км. Размеры: длина — 5350 мм; 
высота — 1700 мм; база — 2600 мм; ко- 
лея — 2060 мм. 
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Почерк лидера. Серов де- 
монстрирует отточенную 
технику прохождения по- 
ворота. 


Счастливый победитель, 
Юрий Серов. На ВАЗ — 
2105 он лидировал все 
26 кругов и выиграл пер- 
вую международную гон- 
ку в своей 14^летней 
спортивной карьере. 


В первой трети гонки 
Александр Пономарев 
(М» 77) шел вторым, но 
затем допустил ошибку и 
выбыл из борьбы. 

Фото В. Князева 




«БИКЕРНИЕКИ» 

ПРИНИМАЕТ 

КУБОК 
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Отлично подготовленная трасса, ком- 
фортабельные номера в гостинице, чет- 
кая работа судей, дисплей, показываю- 
щий максимальную скорость машины в 
конце стартовой прямой, исчерпываю- 
щая информация о результатах трени- 
ровок и гонок, запоминающаяся рекла- 
ма — все это ожидало участников меж- 
дународных автомобильных соревнова- 
ний в Риге. Трасса «Бикерниеки» в 
этом году приняла эстафету от киев- 
ской «Чайки», и организаторы совет- 
ского этапа кольцевых автомобильных 
гонок на Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран приложили все усилия, что- 
бы провести их образцово. С этой труд- 
ной задачей они справились успешно. 
Свидетельство тому — высокая оценка, 
данная спортсменами, гостями, зрите- 
лями. 

Прекрасная организация плюс сол- 
нечная теплая погода, огромное стече- 
ние зрителей — все это создало на 
гонках атмосферу приподнятости. Она 
проявилась в том азарте, с которым 
гонщики тренировались и вели борьбу 
на трассе, в одержимости механиков, 
«крутивших гайки» с удвоенной энерги- 
ей, в особой сосредоточенности трене- 
ров. 

И результаты не замедлили сказать- 
ся. Мы увидели, как Юрий Серов, 
словно игла, первым прошил все 26 
кругов. Стали свидетелями новых ре- 
кордов трассы, которые установили тот 
же Серов и Ульрих Мелькус из ГДР в 
своих классах: они показали на луч- 
шем круге соответственно 130,52 и 
144,86 км/ч. И ваш корреспондент, как 


и 50 тысяч зрителей, с замиранием 
сердца следил за Тоомасом Напой и 
Алексеем Григорьевым, которые, не- 
смотря на неудачи, мужественно боро- 
лись до конца. 

Напа с первых кругов повел борьбу 
за лидерство, но неполадки в двигате- 
ле отбросили его со второго на девятна- 
дцатое место. А к финишу трндцати- 
летний такелажник из Таллина уже 
был тринадцатым. Казалось, не так уж 
высок результат, но 32 очка Напы 
очень пригодились нашей сборной. 

Как и Напа, стойко держался Гри- 
горьев. На полдпстанции, когда он шел 
четвертым, в его двигателе пробило 
прокладку головки. Вода уходит в 
масло, и испаряются надежды на ус- 
пех. Две остановки в ремонтных бок- 
сах передвинули прошлогоднего побе- 
дителя Кубка и лидера нынешнего на 
16-е место. Григорьев мог прекратить 
борьбу — через неделю ему стартовать 
на втором этапе первенства страны... 
Но он пожертвовал двигателем и, только 
когда убедился, что зачетная тройка 
нашей сборной получила финишную от- 
машку, решил, что теперь «четвертый 
номер* в команде имеет право выклю- 
чить зажигание. 

Да, борьба была бескомпромиссной. 
И тем не менее 73% участников на 
гоночных автомобилях и 60% на легко- 
вых финишировали и получили зачет, 
при том, что двигатели их машин были 
сильно форсированы, а большая тепло- 
вая напряженность деталей усугубля- 
лась жаркой погодой. 

У легковых автомобилей класса 


1300 см^ двигатели имели мощность 
около 130 л. с. и в конце стартовой пря- 
мой позволяли идти со скоростью 150 — 
153 км/ч (максимальнб достижимая — 
около 190 — 200 км/ч). Двигатели го- 
ночных машин формулы «Восток» бы- 
ли менее форсированными. На всех ма- 
шинах стояли «жигулевские» моторы 
рабочим объемом 1300 см^, развиваю- 
щие мощность 100 — 105 л. с. Ей соот- 
ветствовала скорость в конце стартовой 
прямой 170 — 172 км/ч и максималь- 
ная — 200 — 220 км/ч. 

Прошли два таких коротких и таких 
долгих заезда, полные надежд и разо- 
чарований. Тишина вернулась в Бикер- 
ниеки. И, уже не стараясь перекричать 
моторы, корреспондент братиславского 
журнала «Стоп» Стано Цвенгрош ска- 
зал: «Как это по-русски? «Связь вре- 
мен?» Вот поэтому у вас так отлично 
прошел третий этап Кубка. Подобного 
мне не приходилось видеть». 

Что он имел в виду? 1968 год — 
первые международные соревнования 
здесь же, в Риге? А может быть первый 
♦Руссо-Балт», собранный день в день 
75 лет назад и стартовавший в 1909 го- 
ду в ралли Петербург — Рига — Пе- 
тербург? Так или иначе, своим успе- 
хом эти гонки обязаны и многолетним 
традициям рижских автомобилистов. 

Л. ШУГУРОВ, 
спецкор «За рулем* 

г. Рига 

Результаты третьего этапа Кубка 
дружбы приведены в «Спортивном гло- 
бусе*. 
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у этого слета не очень долгая, но 
яркая жизнь. Она началась в 1972 году 
в кемпинге «Дельфин» под Одессой со 
скромной встречи грзгппы мототуристов 
и работников завода ЯВА. Ныне слет — 
заметное событие в жизни оборонных 
обществ двух братских стран — 
ДОСААФ и СВАЗАРМ со своими тради- 
циями, своей программой, со своими 
неизменными помощниками. Организа- 
ции слетов всемерно содействуют «Мото- 
ков», завод ЯВА, предприятие «Вело- 
рекс», органы массовой информации. 

В этом году участники слета взяли 
кзгрс на Владимир. Запыленные в долгой 
дороге ЯВЫ и 43 въезжали на улицы 
древнего города, управляемые юношами 
и девушками из Российской Федера- 
ции, Украины, Прибалтики, республик 
Закавказья. Были среди них и даль- 
непроходцы — мотоциклисты Ташкента, 
Навои, Алтая, Свердловска, для которых 
дорога в несколько тысяч километров 
дело привычное. Своим ходом двигались 
участники слета и из Чехословакии: 
две команды СВАЗАРМ — городов 
Пльзеня и Ческе-Будеёвице и завода 
ЯВА. Все пути «явистов» сошлись на 
центральной площади города — площа- 
ди Свободы, рядом с монументальными 
Золотыми воротами, одной из главных 
достопримечательностей Владимира. 

...Полощутся на ветру флаги, гремит ор- 
кестр, звучат слова приветствий. В них и 
пожелания успеха, и напоминание о том, 
что было сорок лет назад н какой ценой 
завоевано это право молодых на мирную 
жизнь, на эти встречи, на этот слет. 

На обильно политой дождем площадке 
перед зданием владимирской ГАИ начи- 
нается спортивная программа слета — 
скоростное маневрирование («фигурка») и 
спринт. Один за другим выходят участни- 
ки на старт и... спотыкаются. Нет, не так 
это просто выполнить все упражнения 
без потерь — без единого штрафного очка, 
даже если ты бывалый спортсмен и за твои- 
ми плечами десятки тысяч километров за 
рулем мотоцикла. Только девять человек из 
110 смогли это сделать, но время показали 
разное. 

После скоростного маневрирования и 
спринта два лидера — команды Нягавы и 
Ліги. Но пройдено всего лишь полдистан- 
ции — впереди полоса препятствий и триал, 
где и решится судьба призов. 

Участок, примыкающий к площадке ГАИ, 
словно специально создан для полосы 
препятствий: холмы, овражки, брод, песча- 
ный грунт — и все видно как на ладони. 

С первого взгляда полоса — набор пре- 
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град и задач из туристской практики, но 
если вдуматься — это не просто проверка 
походных навыков, а истинное испытание 
силы духа и коллективизма. Не случайно 
наши чехословацкие товарисци назвали этот 
вид программы боевым соревнованием 
команд. Да, здесь, как в бою, нужно 
мобилизовать всю свою волю, отдать всего 
себя борьбе. 

Движутся пятерки от препятствия к пре- 
пятствию. Как тяжело дышат ребята. Тол- 
кают мотоциклы в гору, преодолевают 
водную преграду, помогают друг другу, 
в первую очередь девушкам, которым осо- 
бенно трудно. Нужно иметь воистину сталь- 
ные нервы и стальные мускулы, чтобы вот 
так выкладываться до конца и двигаться, 
двигаться вперед, несмотря на изнуряющ;ую 
усталость. 

— Если бы, — говорит мне присутствую- 
щий здесь начальник управления ЦК 
СВАЗАРМ Карел Галбех, — в программе 
слета была бы одна эта полоса, то и тогда 
он выполнил бы свое назначение. 

Во Владимире каждая из команд проде- 
монстрировала высокий боевой дух, неудер- 
жимое стремление к победе. Но больше 
всех симпатий завоевали свазармовцы Че- 
схе-Будеёвице. Накануне при возвращении в 
закрытый парк повредила ногу девушка из 
их команды Эрика Брандлова. Всю ночь 
меняла она примочки и думала только об 
одном — как не подвести товарищей. Пре- 
возмогая боль, вывела она на старт свою 
машину и тронулась в путь. Нужно было 
видеть, как самоотверженно помогали ей 
ребята и как мужественно вела себя Эрика. 
Команда финишировала. Да как! Без едино- 
го штрафного очка! Затратив на преодо- 
ление полосы 22 минуты, она заняла 
почетное шестое место. А победу здесь, 
как я в двух первых номерах программы, 
завоевали ребята из Елгавы (15 мин 01,5 с). 

Многим мы обязаны слетам — и тем, 

что они содействовали укреплению дру- 
жбы между мотохщклистами двух брат- 
ских стран, расширяли сотрудничество 
их оборонных обществ, и тем, что от- 
крыли новую страницу в соревнованиях 
на личных мотоциклах, и тем, нако- 
нец, что дали путевку в жизнь триалу. 
Этот сравнительно новый для нас, но 
очень перспективный вид мотоциклет- 
ных соревнований все увереннее проби- 
вает себе дорогу в самостоятельную 
жизнь. Широкому читателю триал в 
общем-то неведом и невидим. 

Извилиста трасса триала, хитроумно 
в ее лабиринтах вплетены самые разно- 
образные дорожные препятствия, и пре- 
одолеть их нужно, не опуская ног на 
землю; потому что каждое касание на- 
казуемо. И делать это надо в возможно 


короткое время. Но триал существует 
не только в секундах и очках. Капитан 
команды Еілгавы заместитель председа- 
теля горисполкома С. Чайковский, с ко- 
торым мы беседовали, говорил о том, 
что триал дает уроки истинного мастер- 
ства вождения, безопасной езды, техни- 
ческих знаний, собранности. А С. Бред- 
нев из подмосковного Красногорска — 
победитель в спринте сравнил его со 
«школой» в фигурном катании. 

В самом деле, триал при внешней 
своей неторопливости требует точно вы- 
веренных движений, полного слияния 
человека и машины. И когда это про- 
исходит на ваших глазах, даже люди 
неискушенные, далекие от мотоспорта, 
вдруг обнаруживают, что это увлека- 
тельно и красиво, что в этом что-то 
есть — гармония, мастерство, а не толь- 
ко треск мотора. 

Триал на дорожных мотоциклах — 
дело непростое. И, глядя на лучших 
из участников слета в этом виде много- 
борья, верилось, что, окажись они в сед- 
ле спеіщального мотоцикла для триала 
(такие выпускают несколько фирм), 
будзгт просто чудеса творить: перепол- 
зать через валуны, бревна, бочки, любые 
другие препятствия, которые подвласт- 
ны этим машинам. 

Среди мотоциклистов уже достаточно 
велика популярность триала. Еще более 
велика жажда информации о всем, что 
с ним связано, — устройстве специаль- 
ных машин, технике езды, организации 
соревнований. И этому не приходится 
удивляться. 14 миллионов мотоцикли- 
стов называет наша статистика. В массе 
своей это молодые люди, которые ищут 
занятие по душе, связанное с двухколес- 
ным другом, ищут способ утвердить- 
ся в своем мастерстве. И триал открыва- 
ет для этого безграничные возможно- 
сти. Для него не нужны специальные 
трассы и сооружения — площадку с 
подходяпщм рельефом, простейшие 
стойки и тесьму для обозначения 
участков легко найти повсюду. Да и 
энтузиастов нам не занимать. К сожале- 
нию, до последнего времени у нашего 
триала была не очень-то завидная судь- 
ба: он развивался без должной под- 
держки и потому не стал достоянием 
широких масс мотоциклистов, а ограни- 
чился Прибалтикой. Сейчас, похоже, 
лед тронулся: триал будет включен в 
спортивную классификацию, и это от- 
кроет ему широкий простор. 

Остается только добавить, что и на 
очередном слете друзей ЯВЫ он стал 
гвоздем программы и расставил всех 
по своим местам. Кубок «Мотокова» 
завоевали спортсмены Елгавы, на вто- 
ром и третьем местах команды Риги 
и Пльзеня. В личном зачете первым 
среди мужчин был чех Б. Сикора, опере- 
дивший на три очка М. Линде из 
Елгавы и на 33 — своего земляка 
Ф. Твердика, а среди девушек призе- 
рами стали А. Пуриня (Рига), Л. Шукте- 
ре (Елгава), М. Залуска (завод ЯВА). 

Чехословацкие гости успешно высту- 
пили в конкурсной программе слета, 
где разыгрывались призы «За рулем». 
На этот раз много интересных работ 
было представлено на конкурс кино- 
фильмов. Первый приз завоевал здесь 
В. Мелкумов (Баку), представивший 
слайд-фильм о XII Сіяете друзей ЯВЫ, 
который был высоко оценен жюри. 

М. ТИЛЕВИЧ, 
г. Владимир спецкор «За рулем» 

Фото А. Мельницкого 
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Спортивный гость «За рулем» 



Приглашение быть гостем журнала ♦За 
рулем» Петр Филиппович Богданов принял 
с искренней радостью. 

— Я давний подписчик журнала, — ска- 
зал он, — нахожу в нем много интересного 
и полезного для себя. Но, к сожалению, 
у меня сейчас жуткий цейтнот. ЕІсли вы сог- 
ласны, чтобы наша беседа проходила «на 
колесах», я к вашим услугам. 

Что ж, автомобиль, в конце концов, не 
скутер. И наша встреча с мастером спор- 
та международного класса, шестикратным 
чемпионом страны, призером международ- 
ных состязаний по водно-моторному спор- 
ту П. Богдановым состоялась. 

Скажу сразу, водитель он отменный. Мы 
успели побывать и в Центральном морском 
клубе, и в отделе ЦК ДОСААФ СССР, где 
он работает тренером, и на водной станции. 

По своему опыту знаю, что в таких 
условиях почерк меняется до неузнаваемо- 
сти, но, к удивлению, я легко потом разобра- 
ла все записи в блокноте, будто делала 
их спокойно, сидя за- столом. Первый мой 
вопрос был такой: 

— Чувствуется, что вы водитель со ста- 
жем. Это что, второе увлечение после водно- 
моторного спорта? 

— Я даже не знаю, кто я больше — 
водномоторник или автомобилист. Вот смот- 
рите. В секцию Центрального морского 
клуба ДОСААФ я пришел незадолго до 
армии. Тогда же определился на курсы 
шоферов. Вскоре выиграл на областных вод- 
но-моторных соревнованиях первое место. 
В армии окончил учебное подразделение, 
стал водителем. Демобилизовался и по- 
шел работать в таксомоторный парк, затем 
водителем в Центральный морской клуб, 
где стал продолжать занятия водно-мотор- 
ным спортом. Мой стаж за рулем — двад- 
цать лет. 

— Почти столько же вы посвятили водно- 
моторному спорту. Наверное, есть что 
вспомнить за эти годы? 

— Обо всем трудно рассказать. Помнят- 
ся победы, а еще больше почему-то пораже- 
ния. И, конечно, постоянный труд. Вырос 
я в рабочей семье, с детства умел держать 
в руках напильник, плоскогубцы и другой 


рабочий инструмент. Многому научили ме- 
ня в секции. Сколько приходилось, разобрав 
мотор, «колдовать» над его деталями, 
чтобы найти резервы мощности. Не жалея 
ни сил, ни времени, строил корпус своего 
скутера. Ведь как плотник подгоняет под 
свою руку топорище, так и гонщик-водно- 
моторник сооружает свое судно, подгоняя 
его к своим росту, весу, своей манере вести 
гонку. Да, борьба за скорость у водномотор- 
ннков начинается на земле. 

Особенно памятен шестьдесят восьмой год, 
когда в Польше мне удалось завоевать 
первое место, обогнав самого Иохима Кон- 
рада, чемпиона мира из ФРГ. В тот же 
год установил семь всесоюзных рекордов 
и вообще не проиграл ни разу — ни в 
международных, ни во внутренних соревно- 
ваниях. 

— Чем вы объясните такой взлет? 

— Возможно, поднакопил опыта, да к 
тому же скутер у меня был просто отлич- 
ный. А еще мне было тогда двадцать семь 
лет, и удаль молодецкая так и кипела. 
Кстати, убежден, что без смелости нет гон- 
щика. Общефизическая, материально-техни- 
ческая, тактическая подготовка очень важ- 
ны. Но если я испугался скорости на трассе, 
не решился использовать ради победы 
самый последний шанс — грош мне цена. 
Работая сейчас главным тренером сбор- 
ной водномоторников, именно по этому 
принципу отбираю спортсменов в команду. 
Всему остальному можно научить. В полной 
мере это качество присуще Анатолию 
Чермашенцеву и Анатолию Головину, став- 
шими чемпионами мира, да и другим чле- 
нам сборной страны. Недаром вот уже пять 
лет мы никому не уступаем Кубок социали- 
стических стран. 

— Однако рисковать тоже надо в разум- 
ных пределах. Думается, это надо пом- 
нить и водномоторникам и автомобилистам. 

— Безусловно, дерзость должна сочетать- 
ся с точным расчетом. Как водитель могу 
похвастаться, что за двадцать пять лет ни 
разу не попадал в аварию. А как скуте- 
рист покаюсь, были случаи, когда пере- 
ворачивался на большой скорости. И смею 
заверить, вода только кажется ласковой. 

С водой шутить нельзя. Вода — неподатли- 
вая, упрямая стихия. 

— А где вам удалось достичь все же 
наивысшей скорости — на воде или на 
земле? 

— На моем счету водномоторника четыр- 
надцать всесоюзных рекордов. Один из 
них — 117 км/ч на 5-мильной дистанции 
держится до сих пор. На тренировке 
случалось показывать и 160 км/ч. Честно 
признаюсь, люблю скорость и на земле и 
на воде. Помню, в Алжире, где четыре 
года проработал преподавателем в нацио- 
нальном институте нефтегаза и химии (я 
ведь окончил Московский институт нефтя- 
ного хозяйства и газовой промышленности 
имени Губкина), разогнал автомобиль тоже 
до 160 км/ч. Дорога, правда, была пустын- 
ная, очень прямая и ровная. Не знаю, что 
со мной случилось. Видно, очень уж соску- 
чился по скорости. Ведь столько времени 
не садился за руль скутера. Было это как 
раз перед возвращением на Родину. 

Так получилось, что 18 июня я приехал 
в Москву, а 2 июля завоевал Кубок 
СССР, через месяц выиграл первенство 
ДСО и ведомств, а еще через месяц стал 
победителем Всесоюзного первенства по 
водно-моторному спорту. Были потом побе- 
ды на соревнованиях команд социалистиче- 
ских стран. 

— Кого вы могли бы назвать соавто- 
ром своих побед? 

— Прежде всего благодарен самому пер- 
вому тренеру — Александру Клоссу, много 
лет назад открывшему для меня удиви- 
тельный мир скорости. А еще хочу назвать 
моего брата Ивана Богданова, мастера спор- 
та международного класса, двадцатикратно- 
го чемпиона страны. Постоянная взаимо- 
помощь, забота помогли каждому из нас 
преодолеть немало трудностей в борьбе 

за скорость. - 

^ Беседу вела 

С. СМИРНОВА 


После выступленія журнала 

«УСЛУГИ 
с НАГРУЗКОЙ» 

в 

Так называлась статья, опубликованная 
в четвертом номере журнала за этот год. 

В ней ставился вопрос о недопустимости 
принудительного технического обслужи- 
вания автомобилей. 

Отвечая редакции, начальник объеди- 
нения «Росавтотехобслуживание» С. Ви- 
нокуров сослался на ^Правила предостав- 
ления услуг станциями технического об- 
служивания системы «Автотехобслужи- 
вание» Минист^ства автомобильного 
транспорта РСФСР» . запрещаюіцие в лю- 
бой форме навязывать заказчику объемы 
работ, в том числе ті ТО Он сообщил, 
что по приведенным в статье фактам 
«услуг с нагрузкой» приняты меры. Ос- 
вобождены от занимаемой должности в 
филиале производственного объедине- 
ния «Ставропольавтотехобслуживание» в 
г. Черкесске главный инженер В. Бара- 
нов, мастер производства А. Кратов, при- 
емщик стола заказов В. Каспаров. 

Как сообщил нам в ответ на статью ди- 
ректор объединения «АвтоВАЗтехобслу- 
живанне» Р. Вшивцев, для исключения 
«услуг с нагрузкой» разработаны меро- 
приятия в целом по объединению, кото- 
рые сейчас осуществляются. Директорам 
спецавтоцентров в гг. Воскресенске и Ле- 
нинграде дано указание проработать 
статью в коллективах и принять безотла- 
гательные меры по исключению указан- 
ных случаев. Кроме того, директорам 
предприятий объединения дано предпи- 
сание следующего содержания: «Направ- 
ляю копию статьи в ж^^нале «За рулем* 
«Услуги с нагрузкой». Проработайте дан- 
ную статью в коллективах и подчинен- 
ных СТО и примите безотлагательные ме- 
ры по исключению случаев «услуг с на- 
грузкой». В дальнейшем такие случаи бу- 
дут рассматриваться как приписки и 
вымогательство с принятием соответст- 
вующих мер пресечения». 

В ответе объединения сообщается так- 
же; «с целью принципиального улучше- 
ния дел сейчас разработаны серьезные и 
коренные мероприятия, о которых мы 
проинформируем несколько позже». 

О мерах, принятых по статье в журна- 
ле. в определенной степени можно су- 
дить и по редакционной почте. Писем 
с жалобами на принудительное техниче- 
ское обслуживание не стало. 

По письму приняты меры 


Читатель В. Бобер написал в редакцию 
о нарушениях порядка подготовки води- 
телей транспортных средств и небреж- 
ном учете расхода бензина на курсах 
при одной из первичных организаций 
ДОСААФ г. Челябинска. 

Городской комитет ДОСААФ, куда ре- 
дакция направила его письмо, проверкой 
установил, что отдельные факты имели 
место. Так, девять обучаемых одной из 
групп не посещали занятий, ио были 
допущены к экзаменам и им были выда- 
ны свидетельства об окончании курсов. 

Акты на приобретение талонов на бен- 
зин не составлялись, путевые листы на 
эксплуатацию автомобилей и мотоцик- 
лов не выписывались. Городской коми- 
тет ДОСААФ указал председателю пер- 
вичной организации В. Пустынникову 
на недопустимость таких нарушений и 
потребовал их немедленного устранения. 

Председателю райкома ДОСААФ Д. Гу- 
мерову поручено провести детальную 
Проверку состояния подготовки техниче- 
ских специалистов для народного хозяй- 
ства и результаты сообщить горкому. 

По просьбе руководства предприятия 
ГАИ разрешило вести • подготовку двух 
групп водителей категории «В» во вре- 
менных помещениях. Приняты меры по 
обновлению учебного оборудования. 

* * * 

Читатель С. Шаталин из Ульяновской 
области сообщил о недостатках в обуче- 
нии водителей на курсах, организованных 
- СТК ДОСААФ Димитровграда. 

Областной комитет ДОСААФ, куда было 
направлено письмо, проверил работу 
спортивно-технического клуба. Приве- 
денные в письме факты подтвердились. 
Назначен новый начальник СТК. Деньги, 
внесенные за обучение, в связи с тем, 
что оно не было проведено, возвращены. 
Осенью СТК организует курсы по подго- 
товке водителей категории «В». 
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Рано или поздно вопрос этот должен 
был возникнут^, С одной стороны, ста- 
тистика, подсчитывающая число спортс- 
менов, стартующих в официальных со- 
ревнованиях, утверждает, что в нашей 
стране построено и функционирует 
чуть больше ста специально-кроссовых 
автомобилей багги. С другой, если учи- 
тывать поток заявок, поступающих в 
ЦК ДОСААФ СССР практически из 
всех союзных республик, краев и обла- 
стей с просьбой выслать агрегаты и де- 
тали «запорожцев», «москвичей», 
«волг» для того, чтобы строить багги, 
количество этих машин*должно исчис- 
ляться уже многими сотнями. В чем 
дело? Заявки по мере возможности 
удовлетворяются, а следы посланных 
агрегатов теряются. Чтобы выяснить 
судьбу загадочно пропавших автомо- 
бильных узлов, мы без всякой пред- 
взятости выбрали две области — Кеме- 
ровскую и Свердловскую. 

За последние семь лет кемеровский 
обком ДОСААФ получил по своим за- 
явкам 45 комплектов агрегатов «запо- 
рожцев», «москвичей» и «волг». За- 
метьте при этом : назначение их од- 
но — багги. В области же всего 
шесть — восемь таких машин. Количе- 
ство мизерное, поэтому соревнования 
не проводятся. Справедливости ради 
отметим, что сейчас в обкоме ДОСААФ 
новый председатель, так что вина за 
пропажи целиком лежит на прежнем 
руководстве. Раздавало оно комплекты 
с поразительной легкостью. Скажем, 
понадобилось беловской морской шко- 
ле установить двигатель от ГАЗ — 24 на 
УАЗ — 469 — отказа нет. Потребова- 
лось прокопьевской автошколе заме- 
нить двигатель на «Москвиче» — по- 
жалуйста, какие могут быть разгово- 
ры. Более того, когда председатель 
промышленковского райкома ДОСААФ 
П. Черданцев попросил продать ему за 
наличный расчет двигатель от ЗАЗ — 
968, то на его заявлении тотчас появи- 
лась соответствующая резолюция. 

Пока баггисты тщетно обивали поро- 
ги, пытаясь выпросить хоть малую то- 
лику того, что полагалось им и только 
им, обком ДОСААФ наделял комплек- 
тами агрегатов тех, кто прав на них 
не имел. И когда Петр Дмитриевич 
Черданцев, сияя, устанавливал на свой 
«Запорожец» новенький движок, лидер 
кемеровских баггистов Михаил Конд- 
ратьев со вздохом вносил свои деньги 
в кассу станции технического обслу- 
живания за двигатель для багги. 

Вместе с нынешним председателем 
обкома ДОСААФ Г. Самофаловым мы 
отправились в секцию баггистов. С 
площадью у спортсменов проблем нет. 
Беда в другом — нет комплектов узлов 
и агрегатов. 

— Порой из нескольких списанных 
двигателей приходится собирать один, 
но и он, понятное дело, долго не тя- 
нет, — говорит тренер СТК Владимир 
Павлов. — Обком ДОСААФ с прихо- 
дом нового руководства начал помо- 
гать нам. Но предстоит еще много сде- 
лать для развития багги в области. 

Продолжая мысль тренера, скажем, 
что в первую очередь для этого надо 

Э • 


начать снабжать баггистов теми комп- 
лектами, которые для них предназна- 
чены и выделены целевым назначе- 
нием. 

Свердловская область. Она, пожалуй, 
лидер в Российской Федерации по чис- 
лу полученных «волговскііх», «москви- 
човских», «запорожских» агрегатов. 
Причем год от года их количество в 
заявках обкома ДОСААФ возрастало. 
Только в прошлом сезоне поступило 
четыре «волговских» комплекта, три 
«москвичовскирс» и пять «запорож- 
ских». Надеяться на то, что из всех 
собраны кроссовые автомобили, было 
бы по меньшей мере наивно: уже в Ке- 
мерово стал понятен механизм распре- 
деления. Но, откровенно говоря, сведе- 
ния, которые представила бухгалтерия 
свердловского обкома ДОСААФ, про- 
сто поразили. Лишь пять «запорож- 
ских» двигателей из 25, полученных 
комитетом за три последних года, по- 
пали к спортсменам — в СТК нижне- 
тагильского вагонного завода. Осталь- 
ные ушли по разным адресам, далеким 
от спорта. К примеру, в 1982 году об- 
ком отправил «волговский» и «москви- 
човский» двигатели за двести с лиш- 
ним километров в совхоз «Южный». 

Судя по всему, здесь автоспорт в по- 
чете? 

— Именно так, — подтверждает 
председатель свердловского обкома 
ДОСААФ К. Кириллов. — В «Южном» 
неплохая секция автоспорта. 

Покривил душой Ким Андреевич. 
Секции багги в совхозе нет, и никаких 
соревнований по автоспорту там не 
проводится. 

Так что двигатели канули в неиз- 
вестность, а баггисты в области на по- 
ложении пасынков, и веское тому под- 
тверждение — ответ К. Кириллова на 
наш вопрос о правомерности передачи 
комплектов для других целей. 

-- Действительно, мы ставили двига- 
тели на учебные машины, — сказал 
Ким Андреевич. — Но при этом пред- 
лагали спортсменам старые агрега- 
ты. 




А что, подумали мы, мог бы он пред- 
ложить баггистам двигатель со своей 
персональной «Волги»? Ведь за три го- 
да он дважды менял на ней мотор. Из 
каких фондов? Неужели не догада- 
лись? 

Сейчас в обкоме Д 
голос утверждают, ч 
тий об истинном прі 
комплектов. «Мы и 
что агрегаты идут 
назначением», — 
рии. «Первый раз 
тах для багги», — п 
ле материально-техн 
ния. Но самое интер 
рит К. А. Кириллов 
он не догадывался, 
приходят в обком! 
гаты. 

— Ким Андреевіп^ 
нибудь — вы же по 

— Я в год сотни з; 
разве все упомнишь, 
чает он. 

Думаем, что все 



тель. И заявки, в которых черным по 
белому было написано: «комплекты 
агрегатов для сборки багги», и резолю- 
ции на передачу комплектов в органи- 
зации, не имеющие ни малейшего отно- 
шения к спорту. Таким образом, К. А. 
Кириллов имел и имеет своеобразный 
председательский фонд автомобильных 
узлов и деталей. Разумеется, за счет 
спортсменов. В Нижнем Тагиле багги- 
сты назвали нам сумму, в которую им 
самим за собственные деньги обходит- 
ся каждый собранный автомобиль. 

— А чему вы удивляетесь, детали-то 
днем с огнем не сыщешь, — сказал 
кандидат в мастера спорта В. Ере- 
мин. — Остается одна дорога — на 
толкучку. 

Секция в СТК «Уралвагонзавода» 
хорошая. Подобрались в ней люди ув- 
леченные, искренне преданные авто- 
спорту. Завод помог с помещениями, 
с оборудованием. Загвоздка остается 
с агрегатами и узлами. 

— Эх вы, мученики, — прячет ус- 
мешку Валерий Федорович Бок, проез- 
жая на автомобиле мимо баггистов. — • 
Не сумели выпросить у председателя 
какие-то несчастные подвески... 

Ему-то от щедрот председательских 
перепало ни много ни мало — раллий- 
ный автомобиль «Лада-Вихур». Кто та- 
кой В. Бок? Директор станции юных 
техников. А автомобиль ему нужен, 
как он выразился, для обслуживания 
соревнований пионеров и школьников. 

— И много их проводится? — поин- 
тересовались мы. 

— Примерно десяток в год, — был 
ответ. 

Мы беседовали, а у подъезда стояла 
на зависть спортсменам прекрасная 
машина и ждала, когда хозяин поедет 
обедать. 

Повторяем, Кемеровская и Свердлов- 
ская области были выбраны наугад и 
не являются исключением в безответ- 
ственном подходе к использованию уз- 
лов и агрегатов, а также спортивных 
автомобилей, выделяемых целевым на- 
значением для спорта. ЦК ДОСААФ 
начал серьезную проверку их использо- 
вания. И выяснилось, что, к примеру. 
Орловская область получила за семь 
последних лет 16 комплектов для баг- 
ги, Курская — 17, Архангельская — 
26, Псковская — 25, Воронежская — 
19, Московская — 29, Пермская — 25, 
а среди республик Белорусская — 72, 
Казахская — 74, Киргизская — 46, 
Узбекская — 63. А соб^^ано кроссовых 
автомобилей — единицы. Список мож- 
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На трассе €<Пирита» в Таллине состоялся 
второй этап Кубка дружбы социалистиче- 
ских стран по шоссейно-кольцевым мотогон- 
кам. Старт приняли спортсмены Болгарии* 
Венгрии* ГДР, Кубы, Польши, Советского 
Союза и Чехословакии. 

Советские «кольцевики» позже своих дру- 
зей-соперников включились в кубковые со- 
ревнования. Имея небольшой опыт участия 
в международных стартах, они пока не 
считаются фаворитами скоростного кольца. 
И тем не менее с каждым годом их 
результаты становятся все весомее. Несом- 
ненно сказывается и упорная работа по 
созданию гоночных машин, которую ведет 
производственное объединение «Вихур» ЦК 
ДОСААФ Эстонской ССР. Особенно успешно 
выступили в Таллине наши спортсмены на мо- 
тоциклах класса 250 см^ производства социа- 
листических стран. А. Г аланский («Вихур- 
юниор») прошел дистанцию в 12 кругов 
со средней скоростью 111 км/ч и уверенно 
одержал победу. Второе место занял также 
советский гонщик П. Коваль («Вихур-юниор»). 
И командный успех в этой кубатуре машин 
достался нашим мотоциклистам. 

Наивысшую среднюю скорость прохожде- 
ния трассы «Пирита» в этот день показал 
опытніэій кубинец Л. Хосе («Ямаха») в классе 
мотоциклов 250 см^ любого производства — 
142*3 км/ч. Второе и третье места заняли 
соответственно К. Юхаш (ВНР) и П. Деканек 
(ЧССР), тоже выступавшие на «сямахах». 
Вслед за ними финишировали наши Ю. Пре- 
ображенский и Ю. Раудсик (оба — на 
«Вихур-Ротакс»). Это несомненный успех. А 
« командную победу здесь одержали гонщики 
Чехословакии. 

Упорное сопротивление неоднократным 
обладателям Кубка дружбы мотоциклистам 
Венгрии оказали советские спортсмены в 
классе 125 см^. Какие-то мгновения проиграл 
Р. Айзстраутс («Рига — 235») венграм Л. Харш- 
фаи и Л. Хагьмаши (оба — МБА). Первый 
из них показал среднюю скорость 132,5 км/ч. 
Здесь наша команда заняла второе место. 
Такой же результат советская сборная 
показала и по итогам выступлений во всех 
трех классах машин. А общекомандная побе- 
да досталась представителям Венгрии. 

В. КНЯЗЕВ* 

г. Таллин спецкор «За рулем» 

ф Стартует класс мотоциклов 125 см^. 
На переднем плане будущий победитель 
венгерский гонщик Лайош Хагьмаши. 

ф Заезд старшего, 250-иубового класса. 
ПлотнЫІ группой подходят ' гонщики к 
первому повороту. 

ф Несколько кругов — и определились 
лидеры: Нб 62 — Юрий Преображенский* 
№ 55 — Ласо Хосе и № 1 Янош Драпал, 
которому по техническим причинам не 
удалось завершить гонку. 

ф Круг почета на старинном автомобиле 
делают призеры в классе 125 см^ 
Л. Хагьмаши (первое место), Л. Харшфаи 
(второе место) и Р. Айзстраутс (третье 
место). 

Фото автора 


тхѵст. 1 и' ^хи* и ^ 

моторного спорта? 

— Я даже не знаю* кто я больше — 
водномоторник или автомобилист. Вот смот- 
рите. В секцию Центрального морского 
клуба ДОСААФ я пришел незадолго до 
армии. Тогда же определился на курсы 
шоферов. Вскоре выиграл на областных вод- 
но-моторных соревнованиях первое место. 
В армии окончил учебное подразделение, 
стал водителем. Демобилизовался — и по- 
шел работать в таксомоторный парк* затем 
водителем в Центральный морской клуб, 
где стал продолжать занятия водно-мотор- 
ным спортом. Мой стаж за рулем — двад- 
цать лет. 

— Почти столько же вы посвятили водно- 
моторному спорту. Наверное, есть что 
вспомнить за эти годы? 

— Обо всем трудно рассказать. Помнят- 
ся победы* а еще больше почему-то пораже- 
ния. И* конечно* постоянный труд. Вырос 
я в рабочей семье* с детства умел держать 
в руках напильник* плоскогубцы и другой 


раз перед возвращение: 

Так получилось, что 
в Москву* а 2 ию. 
СССР* через месяц 
ДСО и ведомств, а еп 
победителем Всесоюзв 
водно-моторному спорт 
ды на соревнованиях ъ 
ских стран. 

— Кого вы могли 
ром своих побед? 

— Прежде всего бла 
вому тренеру — Алекс 
лет назад открывшем 
тельный мир скорости, 
моего брата Ивана Бог; 
та международного клѣ 
го чемпиона страны, 
помощь* забота помог 
преодолеть немало т 
за скорость. 
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Мини-мокик «Мини» <РМЗ— 2.126). 



Шйсота машины для хранения и траиепортировки может быть сокращена до 
520 мм, а ширина — до 350 мм. к н 



Компактная одноколейная машина, со* 
метающая достоинства мопеда и мото* 
роллера, простая и удобная для хра* 
нения и притом не потерявшая сходства 
с традиционным мотоциклом. Это и есть 
мини-мокик. Он нужен для коротких по* 
ездок за покупками по микрорайону 
крупного города. Житель поселка город* 
ского типа увидит в нем средство для 
поездок на работу и . домой. Юноше и 
пожилому человеку мини-мокик позво- 
лит совершать приятные прогулки за го- 
род, в лес, в соседнюю деревню. Ма* 
шина такого типа создана в нашей стра- 
не впервые. Ее. производство освоил я 
первой половине нынешнего года завод 
«Саркана Звайгзне» в Риге. 

«Мини» (или, по официальной завод- 
ской индексации, РМЗ— 2.126) компактен 
и маневрен. Он занимает мало места и 
без труда помещается на крыше легково- 
го автомобиля, в багажнике «Волги», в 
лифте, на балконе или же в подсобном 
помещении жилого дома. Каким образом? 

У мини-мокика колеса малого диамет- 
ра — как у мотороллера. Рукоятки руля, 
если отпустить зажимные цанги, можно 
повернуто вниз, уменьшив почти вдвое 
высоту маціины. С той же целью преду* 
смотрено устройство для опускания сед- 
ла. Все эти операции занимают считан- 
ные минуты. 

«Мини» довольно легок, и поставить 
его на стоянку, например, в чулане, на 
заднее колесо, при массе всего 50 кг не 
составит особого труда. Достоинства ми- 
ни-мокика не ограничиваются компакт- 
ностью. Машина довольно выгодна в экс- 
плуатации. Фигурально выражаясь, это 
одноместный «персональный* экипаж, 
запряженный почти двумя лошадьми, — 
мощность двигателя 1,8 л. с. И экипаж 
весьма экономичный: на одном литре 
бензина А-76 «Мини» проедет 45 — 47 ки- 
лометров. 

Мы привыкли к спартанскому оборудо- 
ванию мопедов. Первый же советский 
мини-мокик комплектуется двухрежим- 
ной фарой с европейским с веторас пре де- 
лением, подрессоренным седлом, которое 
регулируется по высоте, спидометром, 
двумя зеркалами заднего вида, световоз- 
вращателями, боковым стояночным упо- 
ром, а также кик-стартером. Можно 
назвать это мелочами. Но богатый ассор- 
тимент мелочей — уже немалое приобре- 
тение. 

А разве мелочь, что «Мини» проще в 
уходе и ремонте, чем многие другие мо- 
педы. Например, с целью облегчить за- 
мену шин колеса сделаны из двух штам- 
пованных половин, как у мотороллеров, 
и стягиваются тремя болтами. Кстати, 
эти колеса не имеют спиц, а поэтому не 
требуют в процессе эксплуатации под- 
тяжки ниппелей, устранения «восьмерок» 
и других хлопот. Бесконтактная система 


зажигания избавляет владельца машины 
от регулировок, а бумажный элемент 
воздушного фильтра нужно заменять не 
чаще чем через 8000 километров. 

При всех перечисленных достоинствах 
мини-мокик прост по устройству. Хребто- 
вая рама я виде центральной трубы боль- 
шого диаметра, жесткое крепление зад- 
него колеса, остроумная и несложная 
конструкция складывающихся половин 
руля. Столь же непритязательно, но прак- 
тично выполнено противоугонное уст- 
ройство. При повороте переднего колеса 
отверстия в ограничителе вилки и в ее 
траверсе совпадают, образуя гнездо для 
обычного висячего замка. 

Новая машина окрашивается в модные 
яркие цвета: “оранжевый, ярко-зеленый, 
красный. Отдельные партии комплекту- 
ются белыми колесными щитками и та- 
кими же бензобацами, придающими ма- 
шине особую нарядность. 

Розничная цена мини-мокика 
РМЗ-2.126 — 250 рублей. 

«Мини» частично заменит выпускае- 
мую модель мокика, по сравнению с ко- 
торой он при такой же цене обладает 
новыми потребительскими качествами и 
своеобразным внешним видом. 

В нынешнем году завод планирует вы- 
пустить 16 тысяч новых машин. Кроме 
того, испытана модификация «Люкс»: с 
багажником на передней вилке и корэии- 


кой над задним колесом. В 1985 году 
«Саркана Звайгзне» намечает освоить 
производство разновидности мини-моки- 
ка — РМЗ— 2.130. Она получит педаль- 
ный механизм переключения передач, 
пружинную подвеску заднего колеса, 
приподнятый глушитель. 

В. КЛЕИНБЕРГ, 
начальник КБ дизайна 
и спортивных мотоциклов 
«Саркана Звайгзне» 

г. Рига 

Тежимческая характеристика 
Общие данные. Сухая масса — 50 кг. 
Наибольшая скорость — 40 км/ч. Запас 
топлива — 5,5 л. Расход топлива — не 
более 2.1 л/100 км. Размеры. Дл'ина — 
1510 мм. Ширина: в рабочем состоя- 
нии — 740 мм. в сложенном — 350 мм. 
Высота: при руле в рабочем положении — 
1000 мм, в сложенном — 520 мм. База — 
1000 мм. Дорожный просвет — 120 мм. 
Размер шин — 3.00 — 10 дюймов. Дви- 
гатель. Модель — В50. Рабочий объем — 
49,8 см3. Степень сжатия — 8. Топливо — 
смесь бензина А-72 или А-76 с маслом в 
отношении 25 ; 1. Мощность — 1.8 л. с./ 
1,32 кВт при 4800 об/мин. Трансмиссия. 
Сцепление — многодисковое. Коробка пе- 
редач — двухступенчатая с переключе- 
нием поворотной рукояткой на руле. Зад- 
няя передача — цепная. 



Модификация «Люкс» с корзинкой и пе- 
редним багажником. 



Перспективная модель мини-мокииа 
РМЗ -2.130. 
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в прошлом номере журнала 
опубликован полный текст 27-го 
раздела, вступившего в дейст- 
вие 1 сентября. Он приведен в 
соответствие с положениями 
ГОСТа 25478—82, который впер- 
вые в нашей стране на уровне 
государственного стандарта оп- 
ределил требования безопасно- 
сти к техническому состоянию 
автомобилей, автобусов и авто- 
поездов, а также методы его 
проверки. Об основных положе- 
ниях этого ГОСТа мы рассказы- 
вали в интервью «Техосмотр 
по-новому» («За рулем», 1984, 
Мі 2), так что положения новой 
редакции должны быть хорошо 
понятны читателям. Однако не- 
которые ее пункты содержат 
формулировки, которые требу- 
ют, на наш взгляд, комментария. 
Редакция обратилась к началь- 
нику отдела технического над- 
зора Главного управления ГАИ 
МВД СССР полковнику милиции 
В. А. МЕЛКОМУ и попросила его 
ответить на вопросы, возникаю- 
щие при знакомстве с новым 
документом. 

Вадим Александрович, нач- 
нем с пункта 27.1. В нем гово- 
рится: «Техническое состояние 
и оборудование участвующих в 
дорожном движении транспорт- 
ных средств должно отвечать 
требованиям соответствующих 
стандартов. Правил техниче- 
ской эксплуатации, инструкций 
эаводов-изготовителей и другой 
нормативно-технической доку- 
ментации». Этим положением 
открывается раздел, и оно, ви- 
димо, является определяющим 
для подхода к контролю за тех- 
ническим состоянием транс- 
портных средств. Надо ли по- 
нимать его так, что любые пе- 
ределки или даже усовершенст- 
вования узлов автомобиля или 
мотоцикла, произведенные его 
владельцем, будут рассматри- 
ваться как нарушение Правил? 


Современные транспортные 
средства создаются усилиями 
высококвалифицированных кон- 
структорских и производствен- 
ных коллективов. Все их дета- 
ли и узлы тщательно прораба- 
тываются и доводятся с учетом 
обеспечения того комплекса 
эксплуатационных качеств, ко- 



торые определены для данной 
модели. Поэтому самодеятель- 
ное «модернизирование» узлов 
и конструкций, если это может 
привести к изменениям их тех- 
нических параметров и эксплу- 
атационных характеристик, ко- 
торые указаны в документах, 
перечисленных в пункте 27.1, 
или внешнего вида самого 
транспортного средства, рас- 
сматриваются нами как проти- 
воречащие Правилам со всеми 
вытекающими отсюда последст- 
виями. Особо хочу подчеркнуть, 
что категорически запрещается 
что-либо переделывать в тор- 
мозной системе. 

В пункте 27.3.11 оговаривает- 
ся, что количество, тип и распо- 
ложение фар должны соответст- 
вовать предусмотренному кон- 
струкцией данного транспорт- 
ного средства. Имеются ли 
здесь в виду и противотуман- 
ные фары, которыми, как изве- 
стно, пока что комплектуются 
только автомобили горьковско- 
го автозавода, а самостоя- 
тельно устанавливают которые 

многие автолюбители? 

Порядок оборудования транс- 
портных средств противотуман- 
ными фарами определяется 
21-м разделом Правил «Пользо- 
вание осветительными прибо- 
рами». и положения 27-го раз- 
дела, о котором у нас сегодня 
идет речь, к ним не относятся. 

Пункт 27.3.11 запрещает про- 
извольно изменять на транс- 
портном средстве количество, 
тип и расположение фар голов- 
ного освещения. Что касается 
количества и размещения, то 
здесь, по-моему, все просто, а 
вот по поводу типа фар пояс- 
ню. 

В отечественном автомобиле- 
строении применяются два ти- 
па фар: с «американской» сис- 
темой светораспределен ИЯ и с 
«европейской». Не вдаваясь 
здесь в их особенности, скажу 
только, что первая применяется 
на грузовых автомобилях неко- 
торых марок, вторая — на всех 
легковых машинах. Так вот, са- 
мостоятельно переоборудо- 

вать головное освещение на 
транспортном средстве с одно- 
го типа на другой нельзя. 

Кстати, еще один вопрос по 
светотехнике. Что понимать под 
недопустимым загрязнением 
фар, габаритных огней, сигна- 
лов торможения, указателей по- 
ворота, о чем говорится в пун- 
кте 27.3.13? 

Фары головного освещения — 
это. образно говоря, глаза во- 
дителя. Кроме того, они так же, 
как и все остальные приборы 
световой сигнализации, главное 
средство общения человека за 
рулем с партнерами по транс- 
портному потоку. О важности 
сигналов маневрирования в ус- 
ловиях современного напря- 
женного движения, думаю, го- 
ворить не приходится. Поэтому 
требование Правил содержать в 
чистоте все световые приборы 
носит не количественный, а ка- 
чественный характер. Имеется в 
виду, что водитель транспорт- 
ного средства, независимо от 
погодных условий и времени 
суток, обязан поддерживать их 
внешнюю поверхность в таком 
состоянии, которое позволяет 
другим участникам движения 
уверенно определять режим их 
работы, а ф^ы головного све- 
та должны обеспечивать в тем- 


ное время видимость, необходи- 
мую для безопасного движения. 

Теперь несколько вопросов 
по шинам. Какая часть протек- 
тора должна иметь износ боль- 
ше, чем установлено в пункте 
27.3.22, чтобы это говорило о 
необходимости замены покрыш- 
ки? 

Автомобильные шины при 
правильной эксплуатации изна- 
шиваются практически равно- 
мерно пэ всей окружности. При 
нарушении углов схождения 
колес то же самое, только боль- 
ше страдают ее края, ну и в 
случае дисбаланса колес, сопро- 
вождающегося их биением, на 
покрышке образуются «пятна». 
Следовательно, ее надо менять, 
как только глубина какой-то ча- 
сти протектора становится 
меньше, чем это предусмотрено 
пунктом 27.3.22. 

В Правилах теперь записано, 
что диагональные шины нель- 
зя устанавливать на одну ось с 
радиальными. Это вполне по- 
нятно, но почему нельзя ис- 
пользовать в подобных ситуа- 
циях шины с разным рисунком 
протектора? 

На наших транспортных сред- 
ствах в основном используются 
покрышки с пятью типами ри- 
сунка протектора. Наиболее 
распространенный из них — до- 
рожный. Шины с таким рисун- 
ком предназначены для дорог с 
усовершенствованными покры- 
тиями. Протектор с универсаль- 
ным рисунком лучше всего ра- 
ботает на усовершенствован- 
ных. но облегченных покрыти- 
ях. Шины с рисунком повышен- 
ной проходимости хороши в ус- 
ловиях бездорожья на мягких 
грунтах, так же как и с направ- 
ленным рисунком. Осталось 
упомянуть зимний рисунок 
протектора, который рассчитан 
на езду по заснеженным и об- 
леденелым дорогам. Так вот, 
на одной оси транспортного 
средства могут быть установле- 
ны шины только с одинаковым 
типом рисунка протектора, о 
чем и говорится в пункте 
27.3.26. 

Здесь же хочу напомнить о 
том. что на передней оси легко- 
вых автомобилей и автобусов 
нельзя устанавливать%покрыш- 
ки, восстановленные по второ- 
му классу ремонта. 

Наш журнал неоднократно 
писал о недопустимости раз- 
личных затемняющих пленок, 
тоновых и, особенно, зеркальных 
стекол полукустарного произ- 
водства. Сейчас это требование 
введено в Правила. Однако не 
секрет, что у «непрозрачных» 
стекол есть немало сторонни- 
ков, особенно в южных респуб- 
ликах. Прокомментируйте, по- 
жалуйста, как понимать запре- 
щение устанавливать дополни- 
тельное оборудование, «ухуд- 
шающее прозрачность стекол», 
которое содержится теперь в 
пункте 27.3.35 Правил. 

Прозрачность заднего стек- 
ла — качество, непосредствен- 
но влияющее на безопасность, 
и не только водителя данного 
транспортного средства, но и 
его соседей по потоку. Это до- 
казано многочисленными и об- 


стоятельными исследованиями 
и подтверждается ежедневной 
практикой. Сторонники затем- 
ненного личного салона в каче- 
стве одного из доводов обычно 
приводят соображение о том. 
что каждому водителю все рав- 
но какое-то время всегда при- 
ходится двигаться за грузови- 
ками или автобусами, то есть в 
условиях ограниченного обзо- 
ра. Отсюда обычно следует вы- 
вод. что ничего не случится, ес- 
ли на некоторых легковых авто- 
мобилях заднее стекло будет 
закрыто. Под «некоторыми» они 
обычно понимают свои маши- 
ны, а я им в этом случае пред- 
лагаю представить, что прои- 
зойдет, если все транспортные 
средства станут «непрозрачны- 
ми». Такая перспектива, как 
правило, озадачивает. И это ес- 
тественно. Обзорность через 
заднее стекло особенно важна 
при движении в плотном пото- 
ке на достаточно высоких ско- 
ростях, когда автомобили рас- 
пределяются по разным поло- 
сам в зависимости от своих ди- 
намических возможностей. И 
если в ряду легковых автомоби- 
лей будет много машин с тем- 
ными стеклами, то это резко 
обострит езду и просто повле- 
чет за собой изменение самой 
тактики управлеН^ия машиной. 
Это понятно каждому мало- 
мальски опытному водителю. 
Так зачем же нам без нужды 
усложнять нашу и без того не- 
простую автомобильную жизнь. 

Для тех же случаев, когда на- 
до оградить салон от обилия 
солнечного тепла. Правилами 
допускается, конечно, при усло- 
вии установки справа дополни- 
тельного наружного зеркала 
заднего вида, использован іге на 
заднем стекле шторок или жа- 
люзи, которые могут быть раз- 
двинуты, если необходимость в 
них отпадает. 

В Правила введено положе- 
ние, запрещающее устанавли- 
вать на легковых автомобилях 
детали, изменяющие внешний 
вид данной модели. Распрост- 
раняется ли это положение на 
машины одного завода, напри- 
мер на «жигули»? 

Да, пункт 27.3.45 предусмат- 
ривает. что даже на автомоби- 
лях одного семейства нельзя 
устанавливать детали, изменя- 
ющие внешний вид данной мо- 
дели. Так. на ВАЗ — 21013 не 
могут стоять бампер или решет- 
ка радиатора от ВАЗ — 2103, а на 
ВАЗ — 2103, например, задние 
фонари от ВАЗ — 2106. Думаю, 
что общий принцип здесь ясен. 

А что следует понимать под 
значительными внешними пов- 
реждениями деталей кузова или 
его окраски, о чем говорится в 
пункте 27.3.46? 

В первую очередь при этом 
имеются в виду транспортные 
средства, получившие повреж- 
дения в результате аварии. На- 
пример, с разрывами поверхно- 
сти деталей кузова или их зна- 
чительной деформацией. Посто- 
янная эксплуатация таких авто- 
мобилей, естественно, не разре- 
шается. Что касается дефектов 
окраски, то количественного 
критерия здесь нет. Какие-то 
нарушения лакокрасочного по- 
крытия или деталей кузова, ак- 
куратно обработанные, допус- 
тимы. Однако, если они обшир- 
ны, явно бросаются в глаза и 
автомобиль очевидно выделяет- 
ся своим неопрятным видом в 
общем потоке, это рассматри- 
вается как нарушение Правил. 

Мы знаем, что автолюбители 
еще испытывают значительные 
сложности с кузовным ремон- 
том. Нередко им приходится до- 
вольно долго ожидать возмож- 
ности, чтобы привести машину 
в порядок. Поэтому, стараясь не 
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создавать лишних неудобств. 
Главное управление ГАИ ори- 
ентирует своих работников на 
то, чтобы при решении вопроса 
о мерах воздействия в таких 
случаях они учитывали это об- 
стоятельство и проявляли ос- 
торожность. 

и последний вопрос. При со- 
поставлении пунктов 27.4 и 27.5 
напрашивается вывод, что толь- 
ко при неработоспособных тор' 
мозной системе или рулевом 
механизме, а также в опреде- 
ленных случаях при неработа- 
ющих световых приборах или 
стеклоочистителях дальнейшее 
движение запрещается, то есть 
транспортное средство прак- 
тически должно сниматься с 
эксплуатации до устранения 
этих неисправностей. Во всех 
остальных случаях, перечислен- 
ных в 27-м разделе, водитель 
обязан принять меры к устране- 
нию неисправностей, а если 
«...это невозможно, следовать к 
месту стоянки или ремонта с 
соблюдением необходимых 

мер предосторожности». Так 
вот, какие меры воздействия 
к водителю за управление та- 
ким транспортным средством 
могут применяться? 

Действующим Указом «Об ад- 
министративной ответственно- 
сти за нарушение правил до- 
рожного движения» предусмот- 
рено. что за эксплуатацию не- 
исправного транспортного сред- 
ства водитель подвергается 
штрафу (см. «За рулем», 1983. 

8) от 3 до 10 рублей. Он 
оформляется протоколом и уп- 
лачивается в сберегательную 
кассу. 

При выявлении дефектов, о 
которых говорится в пункте 
27.5 Правил, меры могут быть 
те же. и к тому же самостоя- 
тельное дальнейшее движение 
транспортного средства, как это 
совершенно ясно, не разрешает- 
ся. Более того, в соответствии с 
«Наставлением по техническому 
надзору Государственной авто- 
мобильной инспекции», в этих 
случаях, так же как и при не- 
работающем стояночном тормо- 
зе или звуковом сигнале, нена- 
дежном закреплении колес, от- 
сутствии зеркал заднего вида, 
отказе сигналов торможения и 
указателей поворота, повышен- 
ной токсичности или дымности 
выхлопных газов, при чрезмер- 
ном износе хотя бы одной из 
шин во время движения по 
скользкой дороге, с него может 
быть снят номерной знак. Та- 
ким образом, снимаются с экс- 
плуатации транспортные сред- 
ства с дефектами, явно угрожа- 
ющими безопасности движения. 
И такие действия нельзя рас- 
сматривать как административ- 
ное взыскание, которое може*^ 
быть наложено независимо от 
этого в соответствии с Указом. 

Завершая нашу беседу, хочу 
подчеркнуть, что контроль за 
техническим состоянием транс- 
портных средств не ограничи- 
вается годовым техническим ос- 
мотром. Он должен вестись по- 
стоянно на транспортных пред- 
приятиях, в кооперативных га- 
ражах или на автостоянках. 
Машины с очевидными неис- 
правностями будут выявляться 
нашими работниками и прямо 
на линии. Однако массовые про- 
верки, какие-либо надуманные 
«испытания» люфта рулевого 
колеса или тормоза на юз на 
дорогах проводиться не должны, 
и если такие факты имеют ме- 
сто, то о них надо сообщать 
местному руководству Госавто- 
инспекции. 

Вопросы задавал 
В. ПАНЯРСКИЙ 




— Итак, давайте вспомним, 
о чем шла речь на нашей 
первой встрече («За рулем», 
1984, № 4 — ред.}, — начал 
Председатель Клуба любителей 
высоких этических принципов 
в дорожном движении доктор 
вежливых наук Этикус, когда 
все участники заседания рассе- 
лись по местам. 

— Мы говорили о том, — 
продолжал он, — что управлять 
автомобилем тяжело, утоми- 
тельно и даже опасно, когда 
на дороге возникает атмосфера 
неприязни, дух ненужного со- 
перничества и нежелания счи- 
таться друг с другом. В конце 
концов мы все сошлись на том, 
что вести себя на дороге надо 
исходя из принципа «удобно 
должно быть всем», в основе 
которого доброжелатель- . 

ность — неотъемлемое качест- 
во культуры человека вообще, 
особенно важное когда он за 
рулем. 

— И вы знаете, — вступил 
в разговор Большой Водитель- 
ский Стаж, — этим летом мне 
пришлось проехать тысячи ки- 
лометров, и очень часто я на- 
ходил подтверждение этим 
нашим выводам. Всюду я был 
свидетелем заботливого, участ- 
ливого, причем совершенно 
бескорыстного отношения к се- 
бе со стороны водителей встре- 
чных автомобилей. Всякий раз, 
когда' за очередным поворо- 
том или подъемом находились 
работники Г осавтоинспекции, 
меня вовремя предупреждали о 
них миганием фар... 

— Ах вот в чем дело! — 
хлопнул себя по лбу За Рулем 
Без Году Неделя. — А я никак 
не мог понять, что это мне 
дальним светом мигают. Думал, 
может что-нибудь случилось. 
Бывало, даже остановлюсь, ос- 
мотрю весь автомобиль — все 
нормально. А мне опять мига- 
ют. И точно, всякий раз после 
этого мимо сотрудников ГАИ 
проезжал, а сам никого не 
предупреждал... В долгу я 
перед коллегами. Теперь тоже 
буду так поступать. 

— И плохо сделаете, — 
вмешался Опытный Профессио- 
нал. — Мне тоже не раз при- 
ходилось встречаться с подоб- 
ными «помощниками», ошако 
ничего общего с истинной до- 
брожелательностью эти их дей- 
ствия, убежден, не имеют. Знаю 
случай, когда угонщик, оказав- 
шийся к тому же еще и 
пьяным, с помощью таких вот 
помощников благополучно ми- 
новал несколько постов ГАИ, 
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пока не врезался во встреч- 
ный автомобиль. Человеческая 
жизнь стала ценой такого «до- 
брожелательства»... 

Мнения явно разделились, и 
когда страсти разгорелись, под- 
нялся доктор Этикус. 

— Действительно, как вы са- 
ми только что прекрасно дока- 
зали, доброжелательность до- 
брожелательности рознь, — 
начал председатель клуба. — К 
сожалению, бывает, что и зло 
творится из лучших побужде- 
ний. Недаром ведь говорят, 
что благими намерениями ад 
вымощен. А кроме всего быть 
«великодушным» за чужой счет, 
не прилагая для этого никаких 
усилий, как в той ситуации, о 
которой вы только что спорили, 
вовсе еще не значит быть 
доброжелательным человеком. 
Доброжелательность в первую 
очередь основывается на чувст- 
ве собственного достоинства, а 
значит на уважении окружаю- 
щих и принятых в обществе 
норм поведения. 

Участники заседания одобри- 
тельно зашумели. 

— Мне приятно, что вы столь 
единодушно разделяете мое 
мнение, — продолжал доктор 
Этикус. — В первую очередь 
это свидетельствует о том, что 
общие принципы добрых вза- 
имоотношений вообще в жиз- 
ни, и в частности на дороге 
между водителями, близки и 
понятны подавляющему боль- 
шинству людей. Во всяком 
случае, мне не приходилось 
встречать человека, который бы 
утверждал, что сам любит 
хамить и просто в восторге, 
когда с ним обращаются таким 
же образоА^ Нет, на словах 
все мы уступчивы, милы и 
только и ищем повода оказать 
ближнему внимание. 

Однако почему же тогда на 
наших дорогах все еще часто 
приходится сталкиваться с гру- 
бостью, силовой манерой езды, 
а то и с откровенным хамством. 
Видимо, потому, что не каж- 
дому удается благие намерения 
реализовать в столь же похваль- 
ные поступки. А ведь именно 
они, поступки, являются истин- 
ным мерилом наших человече- 
ских качеств. Поэтому предла- 
гаю и нам перейти от слов 
к делу и ответить, как бы вы 
повели себя в тех ситуациях, 
которые я специально подби- 
рал в ежедневном транспорт- 
ном потоке,- готовясь к нашей 
сегодняшней встрече. Итак... 


А мы на этом прерываем 
стенограмму заседания и пред- 
лагаем вам, уважаемые чита- 
тели, очередной тест доктора 
Этикуса на тему «Доброжела- 
тельный ли вы водитель?». 


ПРОВЕРЬТЕ 

СВОЙ 

ХАРАКТЕР 

Перед вами четыре группы 
вопросов. Если в оценках от- 
ветов в той или иной группе 
у вас преобладают единицы, 
то за нее в целом вы записыва- 
ете на свой счет одно очко. 
Если же больше нулей, чем 
единиц, получаете 0 очков. 

Іа. Водитель автомобиля, а кото- 
ром вы едете в качестве пас- 
сажира, на ваш взгляд выбрал 
не совсем удачный момент для 
обгона. Скажете ли вы ему об 
этом сразу же^ пока еще есть 
возможность отказаться от ма- 
невра? (да, нет) 

16. Показываете ли вы инспектору 
Г АИ свое неудовольствие его 
действиями, когда он останав- 
ливает вас без видимых на то 
причин (правил вы не наруша- 
ли, автомобиль у вас в поряд- 
ке)? (да, нет) 

1в. Беседуете ли вы в пути с пас- 
сажирами о неисправностях ва- 
шего автомобиля и его возмож- 
ных поломках, а также вообще 
о происшествиях и авариях, 
очевидцем которых вам дово- 
дилось быть? (да, нет) 

2а. Остановитесь ли вы, чтобы 
узнать, что случилось, когда 
видите у автомобиля, стоящего 
на обочине, человека, который 
«голосует»? (да, нет) 

26. Водитель, который едет за 
вами, готовится совершить об- 
гон и никак не может выбрать 
благоприятный момент. Станете 
ли вы жестами или сигналами 
приглашать его побыстрее со- 
вершить маневр только потому, 
что, на ваш взгляд, удобный 
момент для этого уже наступил? 
(да, нет) 

2в. Вызывает ли у вас раздраже- 
ние водитель, который не ста- 
новится в очередь у желез- 
нодорожного шлагбаума, а 
проезжает вперед, давая при 
этом жестами понять осталь- 
ным, что он очень спешит и 
росит, чтобы его пропустили 
первым? (да, нет) 

За. Оставляя автомобиль на стоян- 
ке «на минутку», ставите ли 
вы его так, чтобы занять, как 
можно меньше места, даже 
когда здесь еще просторно? 
(да, нет) 

36. Подаете ли вы короткий пре- 
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дупреждающий звуковой сигнал 
мотоциклисту, прежде чем на- 
чать обгон, чтобы ваше прибли- 
жение не оказалось для него 
неожиданностью? (да, нет) 

Зв. Торопите ли вы сигналами 
водителя автомобиля с черным 
треугольником в желтом круге 
на стекле, если он перед вами 
замешкался на перекрестке на- 
столько, что, возможно, вам 
придется дожидаться следую- 
щего разрешающего сигнала 
светофора? (да, нет) 

4а. Если вы видите, что водитель 
не заметил знак, запрещаю- 
щий поворот, и собирается 
совершить такой маневр, пре- 
дупредите ли вы его о том, 
что этого делать нельзя? (да, 
нет) 

46. Включите ли вы правый 
указатель поворота, давая по- 
нять начавшему обгонять вас в 
сложной обстановке водителю, 
что его намерения вам понят- 
ны и со своей стороны сде- 
лаете все, чтобы маневр про- 
шел благополучно? (да, нет) 

4в. Водитель, оказавшийся рядом 
с вами в опасной ситуации, 
растерялся, и по его вине 
произошла незначительная ава- 
рия; вы действовали совершен- 
но правильно, и ваша машина 
не пострадала. Остановитесь ли 
вы в таком случае, чтобы 
помочь водителю, оказавшему- 
ся в беде, и при этом ни 
словом, ни видом не упрекне- 
те его в случившемся? (да, 
нет) 


ТАБЛИЦА ПОДСЧЕТА 
ОЧКОВ 

Іа. Да — О, нет — 1; 16. Да — О, 
нет — 1; 1в. Да — О, нет — 1. 
2а. Да — 1, нет — 0; 26. Да — 0^ 
нет — 1; 2в. Да — 0, нет — 1, 
За. Да — 1, нет — 0; 36. Да — 1, 
нет — 0; Зв. Да — 0, нет — 1; 
4а. Да — 1, нет — 0; 46. Да — 1, 
нет — 0; 4в. Да — 1, нет — 0, 

А теперь найдите комбина- 
цию цифр, соответствующую 
той, которая получена вами за 
ответы на вопросы по груп- 
пам, и познакомьтесь с мнени- 
ем доктора Этикуса по поводу 
вашего водительского характе- 
ра. 

(КЮО. Вы водитель-индивидуа- 
лист, и вам чуждо такое по- 
нятие, как доброжелательность. 
Вам присуща силовая манера 
езды, и вы предпочитаете не 
принимать на себя никаких 
обязательств по отношению к 
другим водителям, поэтому вам 
трудно найти с ними общий 
язык, не говоря уж о взаимо- 
понимании. Такая манера пове- 
дения за рулем, наверняка, 
является причиной многих ост- 
рых ситуаций, одна из которых 
может для вас плохо кончить- 
ся. 

0001. Вы застенчивый, воз- 
можно, даже робкий человек, 
и ваша тактика за рулем — 
выжидание. Вы способны быть 
уступчивым, доброжелательным 
и даже чувствуете «атмосферу 
момента», но излишняя мяг- 
кость характера не позволяет 
вам в полной мере проявить 
свои лучшие качества. Пассив- 


ность и нерешительность, свой- 
ственные вам, создают партне- 
рам по движению много не- 
удобств, ставя их нередко в 
трудное положение. 

0010. Вполне возможно окру- 
жающие считают вас доброже- 
лательным водителем — вы 
легко сами выходите из за- 
труднительных ситуаций и даже 
помогаете другим избежать их. 
Но, как нам показалось, в осно- 
ве ваших действий лишь холод- 
ный расчет. Оказывая внимание 
другим, вы прежде всего ду- 
маете о собственной выгоде, и 
у нас нет уверенности, что вы 
станете действовать так же без 
того, чтобы извлечь для себя 
при этом какие-либо преимуще- 
ства. 

0011. Вы легкий человек и 
хорошо находите общий язык 
с другими. Эта черта характера 
проявляется и в манере езды. 
Вы не стремитесь привлекать к 
себе внимание и не давите 
на окружающих своим мастер- 
ством. Однако в основе вашей 
доброжелательности нередко 
сквозит стремление отгородить- 
ся от лишних хлопот и связан- 
ных с "ними неудобств и обя- 
зательств. Кроме того, вы слиш- 
ком легко теряете самообла- 
дание в острых ситуациях и 
способны вспылить из-за пустя- 
ка, который в данный момент 
показался вам чем-то значи- 
тельным, что иногда препятст- 
вует проявлению ваших лучших 
человеческих качеств. 

0100. Вы из тех людей, кто 
способен многим пренебречь 
ради достижения собственной, 
иногда даже незначительной, 
цели. Вы бываете вполне до- 
брожелательны, но только по 
отношению к тем водителям, 
которые поступают в соответ- 
ствии с вашими представления- 
ми о правилах взаимоотноше- 
ний на дороге. В противном 
.случае стараетесь навязать пар- 
тнерам собственное мнение, 
считая при этом, что для их 
«перевоспитания» все средства 
хороши. 

0101. Вас можно было бы 
считать вполне доброжелатель- 
ным водителем — обычно вы 
никому не навязываете своих 
взглядов, пристрастий, манеры 
езды, способны быть обходи- 
тельным и терпимым. — если 
бы не одно замеченное нами 
качество: вы легко поддаетесь 
дурному настроению и тогда 
становитесь резким и невыдер- 
жанным, и в такую минуту от 
вас можно ждать всяких сюр- 
призов. 

0110. В целом вы довольно 
доброжелательный водитель. 
Если и допускаете какие-то про- 
счеты, то не умышленно, а по 
рассеянности или недостатку 
водительского опыта. При этом 
умеете трезво анализировать 
свои ошибки и стараетесь боль- 
ше не совершать их. Однако, 
случается, вам не хватает сдер- 


жанности, когда дело касается 
чужих недостатков. Вам стоит 
подумать над тем, что ваши в 
принципе правильные действия 
или советы могут дать отри- 
цательный эффект, если обле- 
чены в грубую или обидную 
для тех, к кому относятся, 
форму. 

0111. Вы человек сильной 
воли, твердых нравственных 
правил, что сказывается и в ез- 
де, умеете ценить свое и чужое 
время. В основе ваших хоро- 
ших манер разумные и точно 
направленные к цели действия. 
Несмотря на некоторую, на 
первый взгляд, сухость, всегда 
стараетесь быть человеком при- 
ятным, обходительным. Мешает 
вам то, что, предъявляя к 
себе высокую требователь- 
ность, вы столь же неумолимы 
и к чужим недостаткам, по по- 
воду которых иногда позволяе- 
те себе вступать в объясне- 
ния прямо на дороге. Нежела- 
ние считаться с чужим мне- 
нием, недостаток уступчивости, 
снисходительности, терпимости 
во многом обесценивают ваши 
лучшие качества. 

ІОСЮ. Похоже, что вы слиш- 
ком осторожный водитель и 
ваш главный принцип «не ввя- 
зываться ни в какие истории». 
Ваша уступчивость, в значитель- 
ной степени проистекающая от 
желания переложить решение 
возникающих в транспортном 
потоке проблем на чужие пле- 
чи, скорее всего, основана на 
заниженной самооценке. Вам, 
вероятно, следует серьезно за- 
мяться совершенствованием во- 
дительского мастерства, что по- 
может со временем выработать 
более активную и доверитель- 
ную позицию по отношению к 
партнерам по движению. 

1001. Вы, скорее всего, отно- 
ситесь к излишне тщеславным 
водителям. Оказывая кому-ли- 
бо внимание, услугу или про- 
являя терпение, уступчивость, 
вы прежде всаго рассчитываете 
на сиюминутную и горячую 
благодарность. Похоже, вы ста- 
раетесь выглядеть лучше, чем 
есть на самом деле, но, воз- 
можно, это нам только пока- 
залось и доброжелательность 
уже стала самостоятельным 
свойством вашего характера, 
независимым от причины, его 
породившей. 

1010. Судя по поступкам, вы 
как будто доброжелательны и 
умеете сотрудничать на дороге 
с другими водителями, вам 
не свойственна силовая манера 
езды. Однако есть основание 
думать, что ваши хорошие ма- 
неры всего лишь дань приня- 
тым формам общения и, если 
так можно сказать, вы добро- 
желательны «сквозь зубы». За 
это, конечно, трудно упрек- 
нуть, но, к сожалению, нет 
уверенности, что в сложной 
ситуации ваша формальная до- 
брожелательность не уступит 
место равнодушию. 


1011. У вас достаточно поло- 
жительных качеств, характери- 
зующих вас как человека до- 
брожелательного и вниматель- 
ного к другим участникам дви- 
жения. Вы довольно легко 
водите автомобиль, хорошо 
ориентируетесь в дорожной об- 
становке. От общения с вами 
на дороге возникает обычно 
спокойная, доброжелательная 
атмосфера. Однако ваша мане- 
ра дает повод вспомнить ли- 
тературных героев, которые ни- 
как не могли миновать дверь, 
желая непременно пропустить 
друг друга со словами «нет, 
только после вас...» Такая чрез- 
мерная уступчивость на дороге 
может стать поводом для кон- 
фликта, поэтому в определен- 
ных случаях желаем побольше 
решительности. 

1100. Вы рациональный води- 
тель и привыкли подчинять 
эмоции здравому смыслу, уме- 
ете быть тактичным в оценке 
чужих недостатков, соглашаясь 
с тем, что у каждого свой 
характер, но не всегда прини- 
маете это во внимание в своих 
действиях. Поэтому вам случа- 
ется из лучших побуждений 
поставить партнера по движе- 
нию в неприятное положение, 
например оказав необходимую 
ему услугу с видом великого 
одолжения. 

1101. Вы из тех людей, чье 
поведение за рулем основыва- 
ется на добром отношении к 
другим участникам движения. 
У вас довольно легкий харак- 
тер. Но эта, хорошая сама по 
себе, черта может доставлять 
неприятности окружающим, так 
как вы часто излишне просто 
оцениваете ситуации, которые 
для других водителей представ- 
ляют известные сложности. Вам 
стоит больше задумываться о 
том, не создают ли ваши дей- 
ствия неудобства для других. 

1110. Вы из тех водителей, 
кто уверенно разбирается в 
сути той или иной дорожной 
ситуации, умеет уступить, а, 
когда необходимо, то и под- 
сказать, прийти на помощь. 
Вам не хватает лишь самой 
малости — умения облечь 
свои поступки в доброжела- 
тельную, мягкую форму. Не 
надо считать это мелочью, так 
как именно не совсем удач- 
ная форма ваших действий не- 
редко сводит на нет самые 
лучшие побуждения. 

1111. Комментарии, как го- 
ворится, излишни. Вы с честью 
вышли из предложенного нами 
испытания, показав безукориз- 
ненные манеры человека, по- 
нимающего высший смысл во- 
дительского этикета. Постоянно 
проявляя за рулем лучшие свои 
качества, вы способствуете соз- 
данию самого благоприятного 
климата на наших дорогах. 


Протокол вел 
В. КОЛЬБАХ 
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Под редакцией 

енииБд 


I. в каком из показанных на рисунке направлевнй 
могут двигаться эти водители? 

1 — в обоих направлениях 

2 — только прямо 


II. Остановка какого из водителей не противоречит 
требовани я м Правил дорожного движения? 

3 — только водителя грузового автомобиля 

4 — обоих водителей 


ПІ* ® какой последовательности должны проехать 
перекресток эти транспортные средства? 

5 — автобус; трамвай; легковой автомобиль 

6 трамвай; автобус; легковой автомобиль 


IV* Рвзрешен ли поворот налево на этом перекрест- 
ке? 


разрешен 

запрещен 


V. Кто пользуется преимуществом в показанной 
ситуаіщи? 

9 — водитель легкового автомобиля 

10 — водитель грузового автомобиля 
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VI. Можно ли на этом участке дороги развернуться 
таким образом? 

11 — можно 

12 — нельзя 


VII. Кто из водителей может двигаться со скоростью» 
показанной на знаке? 

13 — оба водителя 

14 — ни один 

15 — только водитель легкового автомобиля 


VIII. Кто из водителей обязан уступить дорогу в этой 
ситуации? 

16 — водитель автобуса 

17 — водитель легкового автомобиля 


І^* Должны ли пассажиры автомобилей с ручным 
управлением пристегиваться ремнями безопасности? 
18 — обязательно 

— только вне населенных пунктов 


X. Должен ли водитель иметь отметку в категории 
«П*» если кузов грузового автомобиля, которым 
он управляет, переоборудован под перевозку пасса- 
жиров? 

20 — должен 

21 — не должен 


Ответы — на стр. 32 
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в каждом нормальном взрослом че- 
ловеке заложена потребность помогать 
детям справляться со сложностями окру- 
жающего их мира. Таковы непи<;аные за- 
коны взаимоотношений «взрослый — 
ребенок»: мы всегда придем на помощь 
матери — поддержим ребенка при входе 
в автобус и подхватим при выходе, усту- 
пим свое место во время поездки. Так и 
на дороге, где эстафету заботы о детях 
принимают водители, одновременно воз- 
лагая на себя и ответственность за них. 
Постоянно встречая ребят на улице, че- 
ловек за рулем каждый раз решает зада- 
чу — как действовать, чтобы ребенок по 
неумению или оплошности не оказался 
в беде. Но каким образом распознать, 
предвидеть и учесть его возможную ошиб- 
ку, чтобы компенсировать ее своими пре- 
дупредительными, охранительными дей- 
ствиями? 

Универсального рецепта на все случаи 
многообразной дорожной жизни, конечно, 
нет и быть не может. В то же время из 
огромного обилия возможных транспорт- 
ных ситуаций можно выделить наиболее 
типичные, анализ которых позволяет сде- 
лать конкретные выводы. Начнем наш раз- 
говор с довольно распространенной 
ситуации. 

После окончания уроков второй смены, 
уже в зимние сумерки, семь второклас- 
сников одной из школ Подольска вышли 
на улицу. До поселка, где все они жили, 
было недалеко — всего три остановки 
на автобусе, но, чтобы сесть на него, 
надо было пересечь оживленную трассу. 
Первую половину — до осевой линии 
ребята миновали благополучно, а в 
центре застряли, ожидая просвета в плот- 
ном транспортном потоке конца рабочего 
дня. Два мальчика и пять девочек ждали, 
растянувшись цепочкой по оси сравни- 
тельно нещирокого шоссе, почти напро- 
тив автобусной остановки. Вот машины 
пошли пореже, и как раз в это время 
подъехал нужный детям автобус. Вни- 
мание их раздвоилось: они наблюдали 
и за дорогой, и за автобусом, а чувство 
осторожности в этот момент боролось 
с желанием успеть на него. Вдобавок 
те, кто стоял на осевой правее, невольно 


ВНИМАНИЕ I 

ДЕТИ 

НА ОСЕВОЙ 

ограничивали обзор остальным, и, как 
потом выяснилось, трое из них так до 
роковой секунды и не видели небольшой, 
сливавшийся в сумерках с серой лентой 
шоссе УАЗ. Скорее всего, поэтому одна 
из них, Оля, стоявшая левее всех, неожи- 
данно рванулась к автобусу и в то же 
мгновение была снесена шедшим на боль- 



шой скорости УАЗом. Она погибла на гла- 
зах ошеломленных одноклассников. 

Одна из элементарных и в то же время 
главных заповедей водительского ремесла 
гласит: управлять автомобилем надо 

думая. В возникшей на дороге ситуации 
были все признаки опасности. Знак «Дети», 
пешеходы, стоящие на осевой линии, 
подъезжающий к остановке автобус, на 
который явно мог спешить кто-то из стояв- 
ших посреди дороги людей. Не было од- 
ного — мыслящего водителя. 

Несчастья с детьми, оказавшимися 
между встречных потоков транспорта, 
случаются, к сожалению, довольно часто. 
В чем причина? Дело прежде всего в раз- 
нице психологического восприятия осевой 
линии дороги человеком за рулем и пе- 
шеходом на проезжей части. Для водителя 
мало искушенного осевая линия — это 
просто граница его полосы движения, 
своего рода тротуар. Стоящие здесь 
пешеходы воспринимаются им как жду- 
щие, а не как переходящие дорогу. Со 
всеми вытекающими отсюда выводами. 
Для пешехода же осевая — это вынуж- 
денная остановка на полпути. Крайне 
неуютное, неприятное место «между двух 
огней», которое он стремится покинуть 
как можно скорее. К детям все это от- 
носится вдвойне — они еще не способны 
правильно распределять внимание, не 
умеют наблюдать и вовремя обнаружи- 
вать появившуюся вдалеке машину, не 
могут достаточно долгое время держать 
себя в руках и не поддаваться эмоциям. 

Особенно опасны на осевой линии дети, 
стоящие по отношению к водителю не 
«боком — лицом» (как было в приведен- 
ном случае), а «боком — спиной», то есть 
те, кто уже преодолел полосу движения, 
по которой приближается транспорт, и 
наблюдает за движением со встречного 
направления. 

...Таня рассталась с бабушкой всего 
десять минут назад, зашла в магазин за 
тетрадками и теперь направлялась через 
улицу к остановке автобуса, чтобы ехать 
домой. Дошла до середины и остано- 
вилась, пропуская машины, идущие спра- 
ва. В это время сзади к Тане подошла 
женщина и остановилась рядом, но за- 




ГДР. Согласно статистическим данным, на 
влажном покрытии происходит примерно 
в три раза больше ДТП, чем на сухом, а 
соотношение ДТП со смертельным исхо- 
дом составляет соответственно 4:1. На- 
иболее опасны мокрые асфальтобетонные 
покрытия, а также каменные мостовые. 


КНР. Дорожная милиция регулярно про- 
водит в Пекине проверки водителей для 
выявления нетрезвых за рулем. Наруши- 
телей наказывают штрафом в 10 юаней. 


ПОЛЬША. Новый Дорожный кодекс, ко- 
торый вошел в силу с 1984 года, обязы- 
вает водителей и пассажиров на перед- 
них сиденьях автомобилей, снабженных 
ремнями безопасности, пользоваться ими 
при движении по дорогам с твердым 
покрытием вне населенных пунктов. С 
целью быстрее приучить водителей к 
этому, уже с начала обучения в авто- 
школе курсантов обязали ездить только 
с пристегнутыми ремнями. 


АВСТРИЯ. По данным страховых компа- 
ний, в среднем ежегодно каждый седьмой 
автомобиль получает повреждения при 
авариях. Свыше 7 миллиардов шиллин- 
гов компании выплачивают в покрытие 
этого материального ущерба. 


АВС^ИЯ. Служба безопасности движе- 
ния решила убрать на магистрали Грац — 
Вена все дорожные знаки, кроме знаков 
«Крутой поворот», «Крутой спуск» и 
«Перекресток». Причиной этого шага, 
который, на первый взгляд, мог бы по- 
ставить под угрозу безопасность движе- 
ния, оказались выводы специалистов, 
исследовавших большое число ката- 
строф. Оказалось, что множество самых 
разных по характеру (и часто противо- 
речащих один другому) дорожных зна- 
ков отвлекало внимание водителей, за- 
путывало их и ослабляло чувство ответ- 
ственности. «Странное» решение службы 
безопасности дало хорошие результаты: 
число ДТП на одной из самых оживлен- 
ных магистралей Австрии уменьшилось 
на 25%. 


ВЕЛИКОБРИТАНИЯ. После введения вы- 
соких штрафов за отказ пользоваться 
ремнями безопасности число водителей 
и пассажиров, выполняющих это требо- 
вание правил, повысилось с 40 до 95%. 
Число погибших в дорожно-транспорт- 
ных происшествиях уменьшилось на 
25%. 

ГОЛЛАНДИЯ. Чтобы заставить водите- 
лей уменьшить скорость перед пешеход- 
ными дорожками, традиционную марки- 
ровку типа «зебры» здесь заменили мяг- 


кими резиновыми дисками, возвышаю- 
щимися над дорожным полотном на 50 
миллиметров. Водитель непроизвольно 
нажимает на тормоз, даже зная, что 
препятствие, которое он видит перед со- 
бой, абсолютно безопасно для автомо- 
биля. 


ИРАК. В Багдаде ведутся большие рабо- 
ты по развитию дорожного движения. 
Намечено перепланировать более 150 
наиболее загруженных городских пере- 
крестков. К маю прошлого года около 
половины из них было перестроено. 


ИСПАНИЯ. За последние 15 лет при до 
рожно-транспортных происшествиях 

здесь погибло 83 тысячи человек и око- 
ло 1,5 миллиона получили травмы. При- 
чиной 65% всех ДТП явились ошибки 
водителей или пешеходов. 


ИТАЛИЯ. Новый стандарт так определил 
цвета знаков. Запрещающие — красное 
кольцо с ^наклонной полосой, перечерки- 
вающей черный рисунок на белом фоне; 
предупреждающие — желтый фон с чер- 
ным рисунком и черной окантовкой; 
указательные — белый символ на голу- 
бом фоне; информационные — белые 
надписи или символы на зеленом фоне. 
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тем вдруг с криком бросилась обратно. 
Впоследствии выяснилось, что она уви- 
дела приближающийся слева тяжелый 
грузовик и решила вернуться на тротуар. 
Услышав крик, девочка тоже испуга- 
лась и метнулась вслед, но чуть позже. 
Эти полсекунды стоили Тане жизни. 

Молодой парень за рулем трехосной 
машины, только что въехал с загородно- 
го шоссе на городскую улицу и по инер- 
ции двигался, не снижая скорости. Его 
ничуть не обеспокоили стоящие на осе- 
вой линии женщина и ребенок лет деся- 
ти — ведь они уже миновали его полосу 
движения и собирались направиться 
дальше. 

Казалось бы, какие претензии можно 
предъявить водителю, под колеса 
которого буквально бросилась девочка? 
Формально никаких, так как Правила 
он не нарушил. Однако мог ли он пре- 
дотвратить трагедию? Да, ведь ситуа- 
ция, когда ребенок делает с осевой ли- 
нии шаг-другой назад не глядя, на- 
пример испугавшись чего-то, не так ред- 
ка вообще и наиболее типична из возмож- 
ных у середины дороги, и хороший шо- 
фер обязан это предвидеть. 

Вот другой пример. Ребенок на осевой 
явно смотрит в вашу сторону. Можно ли 
в этом случае быть совершенно спокой- 
ным? Нет! У детей, еще не накопивших 
достаточно опыта в оценке обстановки 
при переходе улицы, сохраняется при- 
вычный, «дворовый» взгляд на окружаю- 
щие предметы — расстояние до них 
оценивается по их размерам. Для дорож- 
ного наблюдения такой статический взгляд 

непригоден. Здесь важно представлять 
не расстояние само по себе, а время, ко- 
торое требуется машине, чтобы преодо- 
леть его. Необходима динамическая оцен- 
ка предметов не по абсолютным разме- 
рам, а по их изменению, то есть по скорос- 
ти движения. Не овладев такими навыками, 
ребенок меньше опасается малогаба- 
ритных машин — легковых, микроавто- 
бусов и, путая «маленький» и «далеко», 
бросается перебегать дорогу перед мча- 
щимся легковым автомобилем. А гру- 
зовик, движущийся медленно на том же 


расстоянии, он будет пережидать, хотя 
опасность здесь значительно меньше. 
Ребенок этого не понимает. А водитель 
малогабаритного автомобиля должен 
понимать. 

Есть особенности и в восприятии ребен- 
ком потока машин. Для водителя, прибли- 
жающегося к стоящим ца осевой детям, 
скажем, четвертым или пятым, ситуация 
воспринимается менее опасной, чем для 
водителя, приближающегося первым, — 
ведь дети стояли, пропуская транспорт, 
значит, мол, будут стоять и дальше. И этот 
четвертый или пятый расслабляется. А 
для ребенка в этой ситуации каждая про- 
пущенная машина — трудная победа над 
своим желанием не ждать и перебежать 
улицу. Чем больше транспорта он про- 
пускает, тем труднее становится ожи- 
дание. Поэтому нельзя снижать внима- 
ние, пока вы сами не минуете детей. 

Намного возрастает вероятность неожи- 
данного появления ребенка на проезжей 
части, когда вслед за грузовыми автомо- 
билями или автобусами следует «Моск- 
вич», «Жигули» или «Волга». Причина та 
же — недостаточное умение детей опре- 
делять скорость и подмена ее габаритом. 
Кроме того, будьте всегда начеку, если 
расстояние от вашего автомобиля до дви- 
жущихся впереди больше, чем между 
ними, то есть если вы несколько приот- 
стали от вереницы. Опасность неожи- 
данных действий со стороны стоящих на 
осевой детей при этом резко возрастает, 
поэтому не нажимайте на «газ», чтобы 
уравнять дистанцию с другими, а пере- 
носите ногу на тормоз. 

К сожалению, мало кто хорошо пред- 
ставляет себе психологию восприятия 
ситуации ребенком, стоящим на середине 
дороги. Привычка отступить, отшатнуть- 
ся, отпрыгнуть, не поглядев заранее назад, 
вообще свойственная детям, натрениро- 
вана за годы детских игр в доме, во дво- 
ре, вдали от улицы. И бывает, что она не- 
заметно для них самих срабатывает на 
дороге, то есть там, где смертельно опас- 
на. Ребенка, преодолевшего половину 
дороги, остановившегося на осевой и вы- 
бирающего момент, чтобы закончить пе- 
реход, интересуют прежде всего машины, 
приближающиеся справа, которые меша- 


ют ему это сделать. Те же, что подходят 
слева, со спины, его. уже не волнуют, 
и он часто даже не обращает внимания 
на то, что делается сзади на дороге. 

Безусловно, это неправильно. Пешеход, 
оказавшись между двух встречных пото- 
ков машин, должен быть предельно соб- 
ран, не допускать ни одного непроизволь- 
ного движения и стараться контролиро- 
вать развитие событий, и вправо — впе- 
реди, и влево — сзади. Так должно быть. 
Но реальность в том, что дети всего этого 
не умеют. Порой и их родители допускают 
на середине улицы непростительные про- 
махи. Безопасному же поведению на 
осевой линии детей пока не учили и не 
учат ни в школе, ни в семье, поэтому зада- 
ча уберечь ребенка, попавшего в самый 
водоворот транспортного потока, целиком 
ложится на водителя. Он обязан хорошо 
понимать изъяны в восприятии детьми до- 
рожной обстановки, прогнозировать их 
возможные ошибки и предупреждать 
последствия. 

Ребенок на середине дороги — это 
всегда сигнал опасности. Если он стоит 
к водителю «боком — лицом» и видит 
автомобиль — опасность меньше. Если 
же он смотрит в противоположную сто- 
рону — опасность намного больше. В 
этом случае никогда нельзя быть уверен- 
ным в том, что ребенок заметил машину. 
Особенно надо быть настороже, когда 
он стоит спиной или его внимание отвле- 
кается на других детей, уже перешедших 
дорогу, или на стоящий на остановке ав- 
тобус, когда на середине дороги не один 
ребенок, а целая группа. 

Во всех случаях необходимо снизить 
скорость и держать ребят в поле зрения, 
непрерывно оценивая обстановку и будучи 
готовым к экстренному торможению. 
Интервал по отношению к ним надо дер- 
жать максимально возможным, чтобы 
иметь необходимый запас на случай, если 
-ребенок попятится назад. 

Все эти меры, хотя и не дают полной 
гарантии от наезда в любых, самых неожи- 
данных ситуациях, но позволяют избежать 
тяжелых последствий и уж во всяком слу- 
чае спасти ребенка от гибели. 

А. ДОБРУШИН, 
инженер 



НОРВЕГИЯ. Эта страна держит пальму 
первенства по безопасности на доро- 
гах — 87 убитых на .аіиллион жителей. 
Среднеевропейский уровень — 177 уби- 
тых. Хуже этот показатель у Португа- 
лии, Австрии, Франции, Бельгии, Люк- 
сембурга, ФРГ и Швейцарии. 


<№АНЦИЯ. Максимально допусти.мая ско 
рость движения составляет іЗО км/ч нг 
автомагистралях и 90 км/ч на други? 
внегородских дорогах. Вступил в сил 5 
закон, согласно которо.му в дождливук 


погоду эти пределы снижены соответст- 
венно до 110 и 80 км/ч. 


ФРГ. Согласно наблюдениям, поль.зовн- 
ние ремнями безопасности колеблется в 
широких пределах: на автомагистралях 
оно составляет около 80%. на других за- 
городных дорогах — около 65% и в на- 
селенных пунктах — около 45%. 


США. Согласно данным Национальной 
администрации по безопасности дорож- 
ного движения, установка двойных тор- 
мозных систем в легковых автомобилях 
способствует значительному сокращению 
числа ДТП. Исследование показало, что 
благодаря двойным главным цилиндрам 
ежегодно удается избежать приблизи- 
тельно 40 тысяч ДТП, в которых могло 
бы погибнуть 260 и получить ранения 
24 тысячи человек. 


ФИНЛЯНДИЯ. Отмечается, что в резуль- 
тате двия^ения основного потока автомо- 
билей практически по одному следу на 
дорогах вырабатывается колея, вынуж- 
дающая к ремонту, когда большая часть 
покрытия находится еще в хорошем со- 
стоянии. Исследования показали, что 
положение можно исправить обыкновен- 
ной дорожной разметкой, регулирующей 
распределение автомобилей по всей ши- 
рине проезжей части. Когда линия раз- 
метки сотрется, надо нанести новую на 
20—40 см левее или правее старой. 


ФРАНЦИЯ. Врачи утверждают, что зре- 
ние водителей полностью адаптируется 
к темноте лишь через 45 минут с момен- 
та начала движения. 

горо- 

ФРАНЦИЯ. Исследованиями психсіохо, 
установлено, что возможности водтспы- 
в одновременном восприятии сод 
ния нескольких дорожных знак? 
вольно ограниченны. Так, два знакШЛО- 
принимают почти все водители, т’ 
лишь 25%, а четыре и более — ни 
Это обстоятельство рекомендуют ДО* 
вать при установке знаков. ' іздят 

ФРГ. Мотоциклисты являются здесі 
более опасными участниками доро^ 
движения. В течение года в ср рл* 
погибает 1300 и получают ранения цета- 
человек. Статистика показывает, ч'ооѵм 
дители .этой категории чаще, чем“'**^“ 
гие, совершают ДТП. Причем вД'али 
ность легких ранений у них в 4.1,сзна- 
желых в 4,5 раза выше, чем у водя 
автомобилей. 


ШВЕЙЦАРИЯ. Специалисты института 
судебной медицины цюрихского универ- 
ситета, исследовав многие ДТП с вело- 
сипедистами. пришли к заключению, что 
они, к ак и водите ли моттгик.пон обязан. 

СТО приходится подтягивать крепеж- 
ные детали, цепь, подшипники руле- 
вой колонки и т. п. А передняя вилка 
и задние амортизаторы почти столь 
же требовательны к обкатке, как мо- 
тор, и расчетливый водитель на но- 
веньком мотоцикле не спешит попасть 
в условия мотокросса, а масло меняет 
почаще. 

Итак, главное условие хорошей об- 
катки машины — разумный стиль 
вождения, учитывающий особенности 
ее состояния в это ответственное время. 

э. коноп, 

инженер 
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Объединение «Раба» (ВНР) емлючает 
11 заводов. Наряду с грузовыми и спе- 
циальными автомобилями оно выпускает 
передние и задние мосты 85 типов, 
70% которых экспортируется в страны 
СЭВ, дизельные двигатели мощностью от 
150 л. С./110 нВт до 260 я. с. /190 кВт. 


Завод ФСМ (ПНР) в 1983 году выпу- 
стил 185 тысяч автомобилей ФЙАТ-126П 
(«За рулем», 1982, Нк 12). В текущем году 
иамечено изготовить 200 тысяч машин. 


В женевском автосалоие 1984 года был 
поиазаи автомобиль ВАЗ — 2121 «Нива» 
с кузовом «кабриолет», переоборудован- 
ным фирмой «Фолль» (ФРГ). Ои оснащен 
съемным тентом, сиденьями и рулем 
спортивного типа, литыми колесами, ши 
ронопрофильными шинами. Буферы, ко- 
жухи колес и накладки на боковинах — 
из пластмассы. 


РНПЫ АР(Ь240 

Завод в городе Кымпулунге (СРР) вм- 
• пускает полноприводные грузопассажир- 
ские автомобили АРО-240 с пятью вари- 
антами кузовов и тремя разными двига- 
телями — карбюраторным (2495 см*. 
83 л. с. /61 кВт) и дизельными (2112 см®, 
59 л. с. /44 кВт или 3119 см®, 65 л. с./ 
48 кВт). Модификации АРО-243 и АРО-244 
отличаются конструкцией закрытых 
цельнометаллических кузовов. У АРО-243 
кузов — трехдверный, более высокий 
с двумя .задними сиденьями вдоль бор- 
тов; у АРО-244 — пятидверный, более 
комфортабельный, а вместо продольных 
скамеек — трехместное заднее сиденье. 
В обоих кузовах сзади двустворчатая 
дверь, к которой крепится запасное ко- 
лесо. 

Автомобили могут преодолевать броды 
глубиной до 0,6 метра. На бездорожье 
они передвигаются со скоростью от 
2 км/ч, развивая максимальное тяговое 
усилие на колесах. ' Машины выпускают- 
ся как с левым, так и с правым распо- 
ложением рулевого колеса. Аналогичную 
конструкцию имеет пикап АРО-320 с 
приводом только на задние колеса. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ АРО-243Д (в скобках — отли- 
чающиеся данные АРО'244). Общие дан- 
ные: колесная формула — 4x4; число 
мест — 6 (5): масса в снаряженном со- 
стоянии — 1745 (1660) кг; полезная на- 
грузка — 700 (540) кг; скорость — 104 
(115) км/ч; расход топлива на скорости 
90 км/ч — 11.9 (18,0) л/100 км. Размеры: 
длина — 4035 мм; ширина — 1775 мм; 
высота — 2015 (1900) мм; база — 2350 мм; 
колея передних и задних колес — 
1445 мм; размер шин — 6,50x16 (7,50х 
ХІ6). Двигатель: тип — -дизельный (кар- 
бюраторныіі): число цилиндров — 4; ра- 
бочий объем — 3119 (2495) см®; степень 
сжатия — 17 (8); мощность — 65 

(83) л. с. /48 (61) кВт при 3200 (4200) 
об/мин. Трансмиссия: сцепление — сухое. 



однодисковое; коробка передач — четы- 
рехступенчатая; раздаточная коробка — 
двухступенчатая. Подвеска: передних ко- 
лес — независимая, пружинная; зад- 
них — зависимая, на продольных рес- 
сорах. Тормоза: барабанные у всех ко- 
лес. Рулевое управление: механизм типа 
«червяк и рюликэ. 


СРОДНИ АВТОМОБИЛЮ 

Фирма БМВ («Байерише Моторен Вер- 
ке») 60 лет выпускает тяжелые мотоцик- 
лы с оппозитными двухцилиндровыми 
двигателями. Их изготовлено уже более 
полумиллиона. Несмотря на конкурен- 
цию со стороны многоцилиндровых япон- 
ских машин, оппозитные БМВ имеют ус- 
тойчивый сбыт. О выносливости мото- 
циклов говорят две победы в тяжелей- 
шем ралли Париж — Дакар. Ныне в 
программе десять двухцилиндровых мо- 
делей с возі^шным охлаждением (27 — 
70 л. с. /20 — 51 кВт), производство кото- 
рых будет продолжаться. Однако форси- 
ровать такие моторы до 80 — 90 л. с'., что- 
бы противостоять соперникам, можно 
только за счет надежности. Поэтому ре- 
шено было создать новый двигатель. В 
отличие от японских инженеров их не- 
мецкие коллеги не пошли на увеличение 
числа цилиндров до шести или на при- 
менение турбонаддува. Выбор пал на дви- 
гатель автомобильного типа, при проек- 
тировании которого был использован 
опыт разработок для машин формулы 2. 

Основой мотоциклов новой серии «К» 
служит компактная трансмиссия инжене- 
ра Йозефа Фрнценвенгера. запатентован- 


ная в 1979 году. Концепция ее предельно 
проста: все валы — двигателя, коробки 
передач и карданной передачи лежат в 
продольном направлении. Таким образом, 
у^іеньшаются масса и габарит, сокраща- 
ются механические потери, а двигатель, 
коробка передач, карданная передача и 
задняя подвеска составляют единый ком- 
пактный агрегат. Двигатель жидкостного 
охлаждения «положен» на левый бок. Об- 
служивание и ремонт его гораздо про- 
ще, чем обычных «четверок» и «шесте- 
рок»: даже поршни и шатуны можно за- 
менить без снятия с рамы. Понижен 
центр тяжести. Мотор умеренно форси- 
рован и отличается выгодной характери- 
стикой: в диапазоне 3000 — 8600 об/мин 
крутящий момент составляет не менее 
85% максимального. Еще одна особен- 
ность: сцепление и генератор вращаются 
в направлении, противоположном враще- 
нию коленчатого вала, уравновешивая 
момент, который стремится наклонить 
мотоцикл при резком открытии дроссе- 
ля. Для мощной машины это весьма су- 
щественный элемент безопасности уп- 
равления. Двигатель оборудован впрыс- 
ком топлива и электронной системой за- 
жигания. 

Мотоцикл выпускается в трех вариан- 
тах. «К100» — базовая модель. Она са- 


мая динамичная, но при скоростях, близ- 
ких к максимальной, расходует на 0.5 — 
1.0 литра бензина больше, чем другие 
модификации, из-за отсутствия обтека- 
теля. «К100РС» — спортивная машина с 
небольшим обтекателем. «К100РТ» — ту- 
ристский вариант с более удобным обте- 
кателем. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МО- 
ТОЦИКЛА БМВ-К100РТ. Общие данные: 

число мест — 2; масса — 254 кг; ско- 
рость — 215 км/ч; время разгона с места 
до скорости 100 км/ч — 4.1 с; расход топ- 
лива — 4,5 — 6,5 л/100 км; вместимость ба- 
ка — 22* л (резерв 7 л). Размеры: дли- 
на — 2220 мм; ширина — 916 мм; база — 
1516 мм. Двигатель: число цилиндров — 
4; расположение — горизонтальное; ра- 
бочий объем — 987 смЗ; степень сжа- 
тия — 10.2; клапанный механизм — 

20НС: мощность — 90 л. с./66 кВт при 
8Э00 об/мин. Трансмиссия: сцепление — 
однодисковое; коробка передач — пяти- 
ступенчатая (4.50; 2,96; 2,30; 1,88; 1,67). 

Подвеска: передняя — телескопическая 
вилка с ходом 185 мм, задняя — «монсле- 
вер» (с консольным креплением колеса) 
с ходом 110 мм. Тормоза: с двумя диска- 
ми диаметром 285 мм впереди и одним 
сзади. 




ПОЛЬША. Новый Дорожный кодекс, ко- 
торый вошел в силу с 1984 года, обязы- 
вает водйтелей и пассажиров на перед- 
них сиденьях автомобилей, снабженных 
ремнями безопасности, пользоваться ими 
при движении по дорогам с твердым 
покрытием вне населенных пунктов. С 
целью быстрее приучить водителей к 
это.му, уже с начала обучения в авто- 
школе курсантов обязали ездить только 
с пристегнутыми ремнями. 


АВСТРИЯ. По данным страховых компа- 
ний, в среднем ежегодно каждый седьмой 
автомобиль получает повреждения при 
авариях. Свыше 7 миллиардов шиллин- 
гов компании выплачивают в покрытие 
этого материального ущерба. 
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ОТВЕТСТВЕННОЕ 

На первых порах эксплуатации мото- 
цикла или автомобиля, когда детали 
еще прирабатываются, нужно принять 
ряд мер и соблюдать определенные 
ограничения до тех пор, пока состоя- 
ние машины не позволит их отменить. 

Все трущиеся механические пары, 
такие, как «палец — втулка шатуна», 
«поршень — цилиндр», должны посте- 
пенно взаимно притираться — тогда 
их рабочие поверхности станут гладки- 
ми. Вследствие этого износ деталей 
при дальнейшей эксплуатации намного 
замедлится, и машина будет хорошо, 
надежно работать. Если неприработав- 
шиеся пары сразу сильно нагрузить, 
вместо тонкой притирки может прои- 
зойти разрушение рабочих поверхно- 
стей в виде надиров, вырывов мате- 
риала или его наволакивания и т. п. 
В результате происходит невосполни- 
мое ухудшение качеств машины — 
снижаются мощность, экономичность, 
растет шум. Вот отчего, по современ- 
ным представлениям, обкатывая мо- 
тор, нужно прежде всего избегать ре- 
жимов, на которых трущиеся детали 
механически перегружаются. 

Простой пример. На шоссе — крутой 
подъем, который ваш ИЖ проходит 
с трудом на четвертой передаче со 
скоростью 50 км/ч. Если с той же ско- 
ростью двигаться здесь на третьей пе- 
редаче, обороты коленчатого вала вы- 
растут примерно в полтора раза, но 
зато в такой же степени снизятся уси- 
лия, с какими поршень давит на па- 
лец, тот на шатун и так далее. Иссле- 
дования и практика показали, что для 
неприкатанных деталей нового двига- 
теля второй вариант лучше первого. 
Попытка двигаться на подъем на выс- 
шей передаче здесь может дорого сто- 
ить. Умудренный же опытом мотоцик- 
лист вообще в первый период обкатки 
(до 500 — 1000 километров пробега) 
старается избегать таких дорог, где 
мотору пришлось бы работать во всю 
силу. Сюда относятся все дороги, где 
трудно держать умеренную скорость, 
50 — 70 км/ч, на высшей передаче: рых- 
лые грунтовые, песчаные, снежные. 

Стремясь уменьшить нагрузки, одно- 
временно стоит улучшить условия 
смазки. Вот отчего при обкатке реко- 
мендуется добавлять в топливную 
смесь больше масла и к тому же силь- 
нее обогащать ее. 

Следующее условие успешной обкат- 
ки — не допускать перегрева деталей. 
Даже хорошо обкатанный двигатель 
не безразличен к чрезмерной темпера- 
туре. Но какой нагрев считать нор- 
мой? Тут-то и возникают неясности, 
особенно у новичков, поскольку ни на 
одном мотоцикле температура цилинд- 


ров не контролируется никакими при- 
борами. Довольно часто неопытный 
мотоциклист, прикоснувшись к цилин- 
дру и обжегшись, кидается в пани- 
ку — перегрев! Останавливается, пы- 
тается охладить мотор, а дело это, 
особенно летом, хлопотное й... чаще 
всего ненужное. Из-за этого же бытует 
поверье, что лучшая обкатка — зимой, 
по морозцу. 

У энтузиастов зимней обкатки (а 
иногда не только у них) бывает нема- 
ло увлекательных приключений из-за 
отказов свечей. Свеча, правильно по- 
добранная к двигателю, является до- 
вольно точным индикатором, показы- 
вающим качество его регулировки и 
работы. Даже если состав смеси, кото- 
рую приготовил карбюратор, безукориз- 
нен, свеча хорошо работает только в 
довольно узком диапазоне температур. 
Нижняя его граница зависит от спо- 
собности электродов сопротивляться 
отложению нагара. Стоит температуре 
оказаться чуть ниже, как электроды 
станут покрываться все более толстым 
и жирным нагаром, свеча начнет да- 
вать перебои, а вскоре откажет совсем. 
Чем ниже температура, при которой 
электроды нагреются настолько, чтобы 
на них полностью сгорело масло, тем 
свеча, как принято говорить, горячее. 
Вот почему при обкатке часто реко- 
мендуют использовать более «горячие» 
свечи, чем при дальнейшей эксплуа- 
тации. Это их свойство характеризует- 
ся так называемым калильным чис- 
лом, которое включено в маркировку 
свечи. В разных странах она разная. 
Отечественные свечи тем «горячее», 
чем ниже число после первой буквы. 
Например, свеча А10Н «горячей» све- 
чи А13Н. 

Если мотор нагреть посильнее, боль- 
ше нагреются и электроды свечи. На- 
чиная с какой-то температуры мотора 
сами электроды станут столь горячи, 
что будут воспламенять заряд смеси 
в цилиндре, не дожидаясь искры. Это, 
так называемое калильное зажига- 
ние — явление почти всегда ненор- 
мальное. Чем «горячей» свеча, тем 
ниже температура мотора, при кото- 
рой появятся калильные вспышки. Как 
видим, свеча далеко не универсальный 
прибор. Если она «горяча» для дан- 
ного мотора, с ней на скоростной до- 
роге делать нечего. Зато на режимах, 
где мотор плохо прогревается, мото- 
циклист с «холодной» свечой чувству- 
ет себя тоже неважно. 

У начинающих, обычно сверхосто- 
рожных, мотоциклистов случаются не- 
доразумения именно из-за недостаточ- 
ной температуры свечи. Их легко 
узнать по манере ездить на очень низ- 
ких оборотах, когда свеча не может 
нагреться до нормальной температу- 
ры, а карбюратор из-за малой скоро- 
сти потока в нем тоже работает плохо, 
буквально забрасывая свечу нераспы- 
ленными каплями топлива. Свеча от- 
казывает уже через несколько кило- 
метров такого отношения к себе. 

Одновременно эти мотоциклисты до- 
пускают и другую ошибку. Ведь ездят 
на низких оборотах потому, что счита- 
ют — так лучше для мотора! А он, 
как уже сказано, перегружается, ра- 
ботает рывками, в сопряжениях дета- 
лей возникают удары, пленка смазки 
многократно разрывается, и детали 
трутся местами всухую, быстрее изна- 
шиваясь. 


Кроме того, именно эти мотоцикли- 
сты жалуются на «недостатки» элект- 
рооборудования : генератора, реле-ре- 
гулятора, батареи. К примеру, совре- 
менные ЯВА или 43 имеют генератор, 
который обеспечивает работу потреби- 
телей только на оборотах выше 1800 — 
2000 в минуту. Бк:ли систематически 
ездить на низких оборотах, то даже 
днем батарея разрядится. 

Наконец, такой стиль вождения не- 
экономичен. Перегруженный на низких 
оборотах мотор, работая с перебоями, 
большими потерями мощности, выбра- 
сывает топливо в .глушитель, то есть 
на ветер! 

Сказанное не надо воспринимать как 
призыв ездить только на высоких обо- 
ротах. Чрезмерное увеличение скоро- 
стей, с которыми взаимодействуют де- 
тали, тоже может быть причиной их 
повреждения, заклинивания, поломок. 

Мы считаем полезным после первой 
тысячи километров пробега несколько 
изменить сти.ть обкатки. Ее конечная 
цель — полностью подготовить мотор 
к любым реально возможным режи- 
мам работы. Если вы живете в местах 
с хорошими дорогами, где разрешено 
движение с высокой скоростью, на- 
пример 100 км/ч, мотор нужно посте- 
пенно подвести к такому состоянию, 
чтобы быть уверенным в его возмож- 
ности сначала 5 — 10 минут работать 
на таком режиме без повреждений. 

Как это сделать? Запомните: резкие 
скачки нагрузок недопустимы. Ско- 
рость меняем волнообразно: несколько 
минут — 70 км/ч, затем плавный раз- 
гон до 80 км/ч, выдержка в минуту и 
сброс, затем повторение... И так — ки- 
лометров сто — двести. Потом макси- 
мальную скорость повышаем до следу- 
ющего значения, например 90 км/ч. 

Впрочем, на большей части наших 
дорог она для мотоциклистов ограни- 
чена 70 км/ч, поэтому дисциплиниро- 
ванному водителю скоростной двига- 
тель ни к чему. Но это не значит, что 
мотор перестал нуждаться в обкат- 
ке, — помните о тяжелых дорогах. 
Бк:ли в первой половине этого периода 
мы советовали усиленно беречь его, то 
во второй же неплохо время от вре- 
мени давать ему нагрузку побольше, 
выбирая проселки, лесные тропы. В 
конечном счете, вам будет приятно 
осознать, что мотор на многое спосо- 
бен и работает безотказно. 

Обычно обкатку рассматривают при- 
менительно только к мотору. Это 
ошибка. Конечно, двигатель чувстви- 
тельнее всего остального, но во время 
первых поездок прирабатываются не 
только его детали. Шины, подшипни- 
ки, амортизаторы, спицы в колесах, 
болты, винты и гайки, щетки в гене- 
раторе — решительно все прирабаты- 
вается. Не случайно поначалу так ча- 
сто приходится подтягивать крепеж- 
ные детали, цепь, подшипники руле- 
вой колонки и т. п. А передняя вилка 
и задние амортизаторы почти столь 
же требовательны к обкатке, как мо- 
тор, и расчетливый водитель на но- 
веньком мотоцикле не спешит попасть 
в условия мотокросса, а масло меняет 
почаще. 

Итак, главное условие хорошей об- 
катки машины — разумный стиль 
вождения, учитывающий особенности 
ее состояния в это ответственное время. 

Э. коноп, 

инженер 
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цолгожданныо день 


В жизни автолюбителя д'аких дней 
немного. Это особые дни — с ними в 
дом приходит машина. И не одна, а в 
сопровождении множества забот, мел- 
ких проблем и... автопринадлежно- 
стей. И всему надо найти время, ре- 
шение, место. Словом, это и нелегкие 
дни. Как подготовиться к ним, что 
учесть заранее, а что оставить на по- 
том? Об этом рассказ опытного авто- 
мобилиста О. ЯРЕМЕНКО. 

Открытка с приглашением в автома- 
газин не должна застать вас врас- 
плох. В доме уже должен быть мини- 
мум предметов, необходимых для экс- 
плуатации машины. И среди них знак 
аварийной остановки или фонарь с 
красным мигающим светом, огнетуши- 
тель и аптечка. Лучше приобрести фо- 
нарь — он может служить еще и ис- 
точником света, если ему задать ♦не- 
мигающий» режим. 

Покупая огнетушитель, не гонитесь 
за дешевизной и малогабаритностью. 
При пожаре на этом не сэкономишь, 
правда, о такой беде стараются не ду- 
мать. 

С выбором аптечки проблем нет. БІе 
набор определен ГОСТом, а упаковка — 
изготовителем. 

Список первичных аксессуаров сов- 
сем короткий: губка или мягкая щет- 
ка для мытья кузова, небольшое плас- 
тиковое ведро для той же цели, кусок 
замши, которой вы будете протирать 
кузов насухо, и мягкая фланелевая 
тряпка для растирания косметических 
препаратов. Чтобы сразу смазать сухие 
обычно петли дверей, капота и крышки 
багажника, потребуется небольшая хо- 
зяйственная масленка. Полезно приоб- 


рести канистру, шланг и воронку с 
фильтрующей сеткой. Большего на пер- 
вых порах не понадобится. 

Из обязательных эксплуатационных 
материалов запаситесь флаконом тор- 
мозной жидкости (рекомендуемой для 
ожидаемого вами автомобиля), бутыл- 
кой дистиллированной воды и миниму- 
мом средств автокосметики — это авто- 
шампунь и полироль для новых лако- 
красочных покрытий. Если вы хотите 
обеспечить кузову долголетие, запаси- 
тесь пластилином, который в хозяйст- 
венных магазинах продается под на- 
званием ♦Несохнущая замазка», и 
тюбиком или баночкой любой смаз- 
ки, кроме натриевой. Осталь- 
ное вы постепенно приобретете уже в 
процессе эксплуатации машины. Впро- 
чем, есть еще один предмет, необходи- 
мый автомобилисту, — эластичный и 
компактный капроновый буксирный 
трос. 

Запчасти оставьте в магазине для 
тех, кому они действительно необходи- 
мы. Какие бы детали вы ни купили, 
они наверняка в течение всего срока 
гарантии будут пылиться на полке или 
занимать место в багажнике. Скорее 
всего, они не понадобятся, пока машина 
достаточно не состарится. А кто-нибудь 
в это время будет мыкаться по магази- 
нам в поисках лежащей у вас без дви- 
жения крестовины, подшипника или 
другой ♦железки». Если уж очень за- 
хочется приобрести что-то в запас, ку- 
пите два-три колпачка и золотнички 
для камер, да две свечи зажигания, на 
всякий случай, чтобы доехать до гаран- 
тийной станции обслуживания. 

Еще до покупки автомобиля надо 
решить организационный вопрос — ку- 


да его ставить? — и позаботиться о за- 
щите машины, ее съемных и дефицит- 
ных пока частей. Увы, известны слу- 
чаи, когда новоиспеченный владелец 
машины наутро после торжественного 
ужина по случаю покупки не обнару- 
живал ее возле дома или не мог сооб- 
разить, когда и для чего заменил ко- 
леса кирпичиками. 

Охранные средства можно классифи- 
цировать следующим образом: замки, 
блокирующие органы управления; про- 
тивопусковые устройства; ♦сторожа», 
включающие звуковую сигнализацию 
при попытках проникнуть в машину 
или что-нибудь снять с нее; устройства, 
затрудняющие снятие с автомобиля со- 
ставных частей. 

Штатный замок на рулевой колонке, 
так же как и замок в двери, — прегра- 
да для ребятишек или взрослых шалу- 
нов, которым вдруг придет в нетрезвую 
голову мысль покататься на чужой ма- 
шине. 

В продаже имеются различные про- 
тивоугонные устройства. Наиболее 
удобное — выключатель ♦массы» с дис- 
танционным управлением. 

Электронные «сторожа» бывают двух 
типов: первый включает звуковой сиг- 
нал при открывании дверцы машины, 
второй, маятниковый — при покачива- 
нии машины. Маятниковый ♦сторож» 
прост в монтаже, но часто он поднима- 
ет ложную тревогу. 

Общий для электронных ♦сторожей» 
недостаток — они потребляют ток от 
аккумулятора и при долгой стоянке 
(более 10 — 15 дней) могут разрядить 
его. 

Полезно со временем поставить на по- 


Новая 

активная 

антенна 

Нет, мы совсем не против радио в 
автомобиле. Порой оно прямо-таки не- 
обходимо. Просто нам с ним всегда 
не везло. 

Век штатной антенны на ВАЗ — 
2101, используемом в редакции для 
тестов, оказался недолог. Однажды на 
стоянке ее забыли вдвинуть на место, и 
блестящий штырь пал жертвой резвя- 
щихся мальчишек с неуемной тягой к 
технике. Тогда, чтобы избавиться от 
хлопот с выдвиганием и убиранием те- 
лескопического стержня, мы приобрел® 
внутрисалонную активную антенну од- 
ной из моделей, получивших распрост- 
ранение несколько лет назад. Увы, 
невезение продолжалось: свою актив- 
ность этот экземпляр направлял в ос- 
новном на усиление какой-то помехи от 
двигателя, а уровень наших радиотех- 
нических знаний допускал лишь один 
способ устранения дефекта — снять 
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прибор и оставить его в гараже. Про- 
блеск надежды вызвало получение об- 
разца активной антенны «Электрони- 
ка», но эта модель оказалась чересчур 
чувствительной ко всяким индустри- 
альным помехам, а в Москве их более 
чем достаточно. С тех пор мы радио- 
эксперименты прекратили. 

Легко понять, что предложение оп- 
робовать новую антенну «Вильнис 2» 
поначалу не вызвало у нас энтузиазма. 
Но уже тот факт, что монтаж системы 
оказался несложным и свидетельство- 
вал о продуманности конструкции 
(сверлить ничего не нужно, проложить 
кабель просто), заставил подойти к де- 
лу без предубеждения. Смонтировали, 
включили радио: все нормально, при- 
емник и в городе, и на шоссе работает 
чисто. Так теперь и ездим, не имея 
пока поводов для нареканий. 

Рассказать читателям о технических 
особенностях этой новинки мы попро- 
сили начальника лаборатории радио- 
электронных устройств НИИавтопри- 
боров В. ОСИПОВА. 

Активные антенны, располагаемые 
внутри салона автомобиля, появились 
в начале 60-х годов и ныне получили 
широкое распространение как в нашей 
стране, так и за рубежом. 


Основное отличие активных антенн 
(иногда их называют электронными) от 
обычных (штыревых, рамочных) заклю- 
чается в уменьшенных размерах прием- 
ной части. Возможность такого кон- 
структивного решения обеспечивается 
тем, что непосредственно к пассивному 
приемному элементу (им служит не- 
большой металлический вибратор про- 
извольной формы) подключают широ- 
кополосный усилитель, выполненный на 
полупроводниках. Это позволяет пред- 
варительно усилить принимаемый сиг- 
нал и скомпенсировать потери в кабе- 
ле, которые для слабого сигнала, при- 
нимаемого на укороченный штырь, не- 
допустимо велики. 

Электронные антенны постоянно со- 
вершенствуются. В 1983 году специали- 
сты производственного объединения 
♦Сигма» из Вильнюса разработали но- 
вую внутрисалонную активную антенну 
«Вильнис-2». Изделие прошло эксперт- 
ную проверку в НИИавтоприборов ; вы- 
пуск его начат в 1984 году на заводе 
точной механики в г. Паневежисе (Ли- 
товская ССР). 

Антенна состоит из двух отдельных 
блоков. Первый — это антенный усили- 
тель с двумя горизонтально вставлен- 
ными в него приемными штырями, ко- 
торый закрепляют в салоне у лобово- 



воротные форточки предохранительные 
скобы — они есть в продаже. 

Что-то из перечисленного здесь уже 
приобретено, а кое-что оставлено на по- 
том, когда появится реальная необхо- 
димость и возможность для покупки. 

Но вот наступил долгожданный день. 
Вы, конечно, обсудили в семье, какого 
цвета будет машина, пришли к выводу, 
что к новому пальто вашей жены боль- 
ше всего подойдет благородный серый 
седан с красными кожаными сиденья- 
ми. Однако в магазине вас ждет разо- 
чарование: на площадке стоят огненно- 
рыжие экцпажи. И начинаются сомне- 
ния — брать или ждать, когда в мага- 
зин привезут... зеленые. Совет, основан- 
ный на десятках известных случаев: не 
мучайте себя, берите машину любого 
цвета, так как через две недели он 
станет лучшим из всех существующих. 

Положив в карман документы на ма- 
шину и страховое свидетельство (его на- 
до оформлять сразу, не откладывая ни 
на один день), займитесь техническими 
делами. 

Не торопитесь в первый же день 
сесть за руль и объехать всех друзей и 
знакомых, да еще успеть сделать хозяй- 
ственные дела. Прежде всего внима- 
тельно прочтите инструкцию, даже ес- 
ли у вас есть автомобильный опыт. 
Нередко то, что, вроде бы, само собой 
разумеется, оказывается, мягко говоря, 
неочевидным. И в наш век в каждом 
новом автомобиле есть свои тонкости. 

Как-то я, уже будучи опытным авто- 
мобилистом, помогал своему приятелю 
получить «Жигули» — они тогда еще 
были новинкой. По дороге домой вдруг 
загорелась красная лампочка — сви- 
детельство того, что аккумулятор не за- 
ряжается. Я, естественно, захотел про- 
верить, работает ли генератор, и, не- 
долго думая, при работающем двигате- 
ле разъединил разъем цепи генерато- 
ра, оставив его без нагрузки. Я не чи- 
тал инструкцию по эксплуатации, дей- 
ствовал привычным мне способом и не 
знал, что генератор переменного тока 


с блоком выпрямителей оставлять без 
нагрузки нельзя. Результат оказался 
плачевным... А сколько испорчено неж- 
ных посеребренных контактов современ- 
ных прерывателей теми, кто по старин- 
ке зачищал их шкуркой! Новшества на 
автомобилях появляются постоянно, и, 
чтобы не «наломать дров», нужно обо 
всем узнать заранее самому, даже при 
наличии друзей-корифеев. Автомо- 
биль — все-таки не кофемолка! 

О том, как вести себя в магазине, го- 
ворилось и писалось много ' раз. Здесь 
лишь коротко напомню об этом. 

Внимательно проверьте то, на что по- 
сле станция гарантийного обслужива- 
ния не примет претензий, то есть убеди- 
тесь в отсутствии вмятин, пятен, цара- 
пин на краске или стекле... Потом по- 
хлопайте дверцами, капотом, крышкой 
багажника, посмотрите, как они приле- 
гают к кузову, одинаков ли зазор по 
периметру капота крышки багажника. 
Сядьте за руль, все понажимайте, по- 
переключайте, убедитесь в исправности 
всех сигнальных средств, погудите, по- 
светите фарами, послушайте радио. Мо- 
тор можно только послушать, лезть в 
него не следует. Все равно это ничего 
іВам не даст, а на устранение неисправ- 
ностей есть гарантия. 

Прежде чем покинуть магазин, про- 
верьте по списку наличие инструмента, 
положенных по штату ' принадлежно- 
стей, запксного колеса. А если не уве- 
рены в своих водительский действиях, 
лучше посадите за руль более умелого 
друга с достаточным стажем. 

Автомобили теперь проходят пред- 
продажную подготовку, так сказать, 
нулевое техобслуживание. Вы об этом, 
конечно, знаете. Бели же оно по каким- 
то причинам не состоялось (а такое, к 
сожалению, может быть), придется про- 
вести его своими силами. 

Что же следует проверить при «ну- 
левом» обслуживании? Прежде всего 
то, что обеспечивает безопасность дви- 
жения: это тормоза, передняя подвес- 
ка и рулевое управление. Нужно убе- 


диться, что все соединения тормозной 
гидросистемы сухие, шланги не пере- 
кручены, все корончатые гайки шарни- 
ров рулевого управления надежно за- 
шплинтованы. Поднимите машину дом- 
кратом и проверьте, легко ли враща- 
ются передние колеса, нет ли люфта в 
подшипниках или скребущего звука 
при вращении. Если есть — нужно 
снять колесо и установить причину. 

Полезно проверить уровень масла в 
коробке передач и картере заднего мос- 
та. Для этого надо отвернуть заливную 
пробку и сунуть туда либо конец «прю- 
бочного» квадратного ключа, либо па- 
лец. 

Это — минимум. Но раз вы уже за- 
лезли под машину, то, во-первых, выяс- 
ните, в порядке ли резьбовые соедине- 
ния, благо у нового, еще не заляпанно- 
го грязью автомобиля все они как на 
ладони; во-вторых, проверьте прилега- 
ние деталей кузова одной к другой — 
нет ли щелей, ведущих в скрытые по- 
лости, на месте ли уплотнительные про- 
кладки и пробки отверстиц, ведущих в 
пороги. Все щели, пробки и гайки об- 
мажьте пластилином. Хотя эта работа 
достаточно трудоемка, она себя оправ- 
дывает, так как пластилин — надеж- 
ная защита внутренних полостей кузо- 
ва от воды. Обязательно, просто необ- 
ходимо обмазать пластилином верхние 
концы штоков передних амортизаторов 
вместе с навернутыми на них гайками. 
Это одно из мест, где может развивать- 
ся коррозия, и тогда снять амортиза- 
тор при необходимости будет пробле- 
мой. 

Еще одну, несложную работу перво- 
го дня проводят в том случае, если за- 
едают замки, запоры и шарниры. Их 
просто смазать из масленки жидким 
моторным маслом. При тугом открыва- 
нии дверей, капота и крышки багажни- 
ка нужно капнуть чуть-чуть масла на 
петли. 

После этих операций можно спокой- 
но ездить до первого технического об- 
служивания. 


го стекла под зеркалом заднего вида 
(см. фото). Он имеет современную фор- 
му, небольшие размеры, практически 
не мешает обзору и снаружи не при- 
влекает к себе внимания. Второй блок 
представляет собой фильтр с коммути- 
рующим устройством; его размещают в 
удобном месте .под приборным щитком. 
Наличие фильтра в цепи питания ан- 
тенны совершенно исключает помехи 
от бортовой сети и тем выгодно отли- 
чает «Вильнис-2» от более ранних, мо- 
рально устаревших моделей «Вильнис», 
■АВ-2403у, «Электроника-ААЗВ» и др. 

Несколько слов о монтаже. Соедине- 
ние блока усилителя с фильтром и ра- 
диоприемником осуществляется тонким 
кабелем. Удобно, что отдельного прово- 
да для питания усилителя нет, — на- 
пряжение к нему подается через тот же 
кабель. Чтобы обеспечить питание бло- 
ка фильтра от бортовой сети, не надо 
придумывать, как и куда подсоединить 
идущий от него провод; его «по-фир- 
менному» подключают к штатному дер- 
жателю предохранителя, который име- 
ется у радиоприемника. Кстати, ток в 
антенну поступает только тогда, когда 
включен сам приемник; для этого в 
блоке фильтра есть автоматический 
электронный выключатель. 

Развитая пассивная часть антенны, 


расположенная у верхнего края лобово- 
го стекла, и удачная схема усилителя 
обеспечивают хороший радиоприем. В 
случае, когда уровень принимаемого 
сигнала на ДВ и СВ чрезмерно высок 
и звук воспринимается с искажением, 
можно снизить усиление, отключив 
правый штырь (дальний от водителя) 
или даже оба штыря. Это позволит луч- 
ше принимать местные станции. 


В заключение отметим, что «Вильнис- 
2» рассчитана для «жигулей», «нив», 
«москвичей» и «запорожцев» с любым 
автомобильным радиоприемником, име- 
ющим гнездо для подключения антен- 
ны. 


Таи выглядит снаружи усилительный 
блон антенны «■Вильнис-2)» с вставленны- 
ми в него приемными штырями. 
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Ремонтируем «Жигули» 

Распределитель зажигания, 
бензонасос и термостат 


Продолжаем публиковать материалы 
о наиболее часто встречающихся неис- 
правностях «жигулей» и устранении их 
доступными для владельцев машпн спо- 
собами. Сегодня главный инженер од- 
ной из московских СТО А. ВАЙСМАН 
рассказывает о распределителе зажига- 
ния, бензиновом насосе и термостате. 

О водяном и масляном насосах — речь 
в следующем материале. 

Распределитель зажигания даже при 
минимальном уходе — периодическом 
смазывании фильца кулачка и очистке 
его внутренней полости от пыли — ис- 
правно работает в течение 100 000 ки- 
лометров пробега и даже больше. До 
капитального ремонта машины (реаль- 
но это 160 — 180 тысяч километров) 
обычно приходится заменять только 
контакты прерывателя, выходящие из 
строя вследствие естественного элект- 
роэрозионного износа. Этот процесс 
катастрофически ускоряется, когда на 
них попадает масло, проникающее из 
картера двигателя по валику привода 
распределителя, минуя изношенное уп- 
лотнительное резиновое кольцо. Масло 
и грязь на контактах нередко стано- 
вятся причиной перебоев в работе дви- 
гателя, особенно на малых оборотах. 
Иногда из-за этого он вообще останав- 
ливается и не желает пускаться, по- 
скольку через образовавшуюся изоли- 
рующую пленку не проходит электри- 
ческий ток. 

Замена контактов не представляет 
трудностей, а требует лишь аккуратно- 
сти. Надо иметь в виду, что в магази- 
не запчастей или у запасливых това- 
рищей могут быть контакты от рас- 
пределителя Р125Б, применявшегося 
ранее, и современного распределителя 
30.3706, отличающегося наличием до- 
полнительного устройства — вакуум- 
ного регулятора опережения зажига- 
ния, к которому подсоединяется рези- 
новая тру боя ка от карбюратора. Сами 
контакты у них одинаковы, а вот мед- 
ный провод, идущий от подвижного 
контакта (рычажка), у нового распре- 
делителя более длинный. Его на «ста- 
рый» распределитель поставить можно, 
а наоборот — нельзя, если провод ка- 
ким-нибудь способом не удлинить. 

У распределителей 30.3706 первых 
лет выпуска (1980 — 1983 гг.), появив- 
шихся сначала на ВАЗ — 2105, а затем 
и на других моделях, есть одно слабое 
место — шариковый подшипник, на 
котором стоит подвижная пластина с 
контактами. Он довольно быстро выхо- 
дил из строя (ныне подшипник заме- 
нен более надежным), нарушая чет- 
кость искрообразования на свечах, а 
стало быть, равномерность работы дви- 
гателя. Если нового подшипникового 
узла для замены у вас пока нет или 
отказ произошел в дороге, можно вый- 
ти из этого неприятного положения 
следующим образом. 

Отверните винт скобки, прижимаю- 
щей корпус подшипника возле тяги 
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вакуумного регулятора, и, повернув 
ее, зажмите тягу, чтобы она и связан- 
ная с ней подвижная пластина не 
могли двигаться. Отсоедините от регу- 
лятора трубку и заглушите ее и ответ- 
ный штуцер подходящими пробками. 
Теперь двигатель станет работать так 
же, как те, что снабжены «старыми» 
распределителями, причем вы не очень 
будете чувствовать перемену в его по- 
ведении, хотя, разумеется, немного 
увеличится расход топлива, ухудшится 
динамика разгона и пуск. 

БІсли появхітся желание установить 
распределитель Р125Б вместо нового 
или наоборот, учтите, что у них раз- 
ное расположение рютора (бегунка) от- 
носительно корпуса — токоразносная 
пластина направлена в прямо противо- 
положные стороны. Поэтому при заме- 
не, повернув коленчатый вал как поло- 
жено до совмещения метки «МТ» на 
шкиве с меткой на крышке распреде- 
лительных шестерен (см. инструкцию 
по эксплуатации автомобиля), отметьте 
положение ротора: он будет направ- 
лен к контакту на крышке распредели- 
теля, соответствующему первому или 
четвертому цилиндрам. Устанавливая 
другой распределитель, поверните пред- 
варительно его ротор в прютивополож- 
ную сторону (на 180°) относительно от- 
меченной на снятом. Теперь, надев 
крышку распределителя, убедитесь по 
цифрам, отформованным на наружной 
ее стороне, что токоразносная пластина 
направлена к контакту того же цилин- 
дра, что и на снятом. 

Когда возникает необходимость за- 
менить ротор, имейте в виду следую- 
щее. Эти детали старого и нового рас- 
пределителей невзаимозаменяемы. Раз- 
личить их можно по внутренней сто- 
роне — на новом есть радиальные 
ребра, а на старом — их нет. Кроме 
того, у нового — центральный прилив 
длиннее. 

Устанавливая ротор на новом рас- 
пределителе, некоторые не могут за- 
крепить его, так как болты не достают 
до пластины, куда они ввертываются 
(у старого распределителя им не прихо- 
дилось с этим сталкиваться). Жалобы 
на качество изготовления (мол, брак 
подсунули) здесь необоснованны — на- 
до не надавливать на бегунок, а всего 
лишь приподнять пластину. 

Бензиновый насос отказывает очень 
редко, причем в основном по двум 
причинам. Первая и наиболее распро- 
страненная — повреждение диафраг- 
мы (обычно от старости), вторая — 
нарушение работы одного из клапанов. 
В обоих случаях падает производитель- 
ность насоса, что проявляется при рез- 
ком открытии дросселя, когда расход 
топлива наибольший. Чтобы убедиться 
в неисправности насоса, отсоедините 
его шланг от карбюратора и сделайте 
несколько качков ручным рычагом или 
включив на секунду-другую стартер 
(шланг, разумеется, отведите в сторо- 


ну или направьте в подходящую ем- 
кость). Из него должна с силой брыз- 
нуть солидная порция бензина. При 
ручной подкачке насос может слабо 
работать, когда коленчатый вал зани- 
мает определенное положение и толка- 
тель привода насоса выдвинут. Поэто- 
му такие попытки надо повторить, по- 
ворачивая вал на полоборота. 

«Вину» диафрагмы можно устано- 
вить косвенно, проверив .уровень масла 
в картере двигателя. ЕЗсли он повысил- 
ся, значит в картер проникает бензин, 
присутствие которого к тому же прояв- 
ляется запахом и разжижением масла, 
легко стекающего со щупа. 

Для замены диафрагмы и проверки 
клапанов насос разбирают. Запомните, 
что, снимая его, надо пластмассовую 
проставку у фланца оставить на месте, 
иначе толкатель может упасть в кар- 
тер. Если требуется снять проставку, 
сначала извлеките толкатель. 

Повреждения на диафрагме обычно 
хорошо видны, а замена ее не вызы- 
вает трудностей. Осматривая клапаны, 
обратите внимание на положение их 
седел. Бывает, что они выпрессовыва- 
ются из гнезд, и тогда пластина не мо- 
жет плотно закрыть канал. В этом 
случае ручкой отвертки верните седло 
на место и закерните его с другой 
стороны. 

Устанавливая крышку насоса, не 
особенно усердствуйте, затягивая кре- 
пящий ее болт, иначе можно сорвать 
резьбу в корпусе, отлитом из алюми- 
ниевого сплава. 

Термостат. Нарушение его работы 
связано в основном с заеданием кла- 
пана. Если он вдруг зафиксируется в 
открытом положении, охлаждающая 
жидкость будет независимо от темпе- 
ратуры циркулировать по большому 
кругу, то есть проходить через радиа- 
тор. В холодное время это приводит 
к более длительному прогреву двига- 
теля, а при движении он может не до- 
стигать рабочей температуры. В этом 
случае степень охлаждения можно ре- 
гулировать, закрывая большую или 
меньшую площадь радиатора куском 
картона. 

Очень неприятно заедание клапана 
термостата в закрытом положении, по- 
тому что приводит к перегреву двига- 
теля, так что даже надо останавли- 
ваться. Верхняя часть термостата и 
верхний бачок радиатора в этом слу- 
чае намного горячее, чем донышко 
термостата и нижняя часть радиатора. 
Если под рукой нет исправного термо- 
стата, нужно снять отказавший и, при- 
подняв (открыв) клапан отверткой че- 
рез нижний патрубок, зафігксировать 
его в этом положении, обернув вокруг 
штока полоску жести шириной около 
10 мм. 

Перед снятием термостата, естествен- 
но, надо слить охлаждающую жид- 
кость, для чего отворачивают латун- 
ную пробку, расположенную на левоіі 
стенке блока двигателя между третьим 
и четвертым цилиндрами. Чтобы со- 
хранить жидкость, подставляют подхо- 
дящую емкость и регулируют интен- 
сивность ее вытекания, приоткрывая 
пробку радиатора. От термостата от- 
соединяют верхний и нижний шланги, 
а средний, короткий снимают с водя- 
ного насоса. Оставшаяся в шлангах 
жидкость может попасть на генератор, 
поэтому его надо закрыть пленкой илхі 
другим подходящим материалом. 


По шведскому методу 


В журнале «Моделист-конструктор* 
(1984, № 2) была опубликована за- 
метка об интересном способе антикор- 
розионной защиты автомобильных ку- 
зовов. Его внешняя простота привлек- 
ла внимание многих автомобилистов, 
и в редакцию «За рулем» стали по- 
ступать письма с просьбой проком- 
ментировать заметку я рассказать о 
возможности применить это шведское 
изобретение в «домашних условиях». 
Мы попросили ответить на вопросы 
читателей заведующего сектором Львов- 
ского экспериментально-конструктор- 
ского и технологического институ- 
та автомобильной промышленности 
(ЭКТИАвтопром) кандидата техниче- 
ских наук Р. КРИПЯКЕВИЧА. 

Изобретение Яна Линдхольма, о ко- 
тором шла речь в журнале «Моделист- 
конструктор», относится к методам 
протекторной защиты от коррозии; 
Суть протекторной защиты заключает- 
ся в катодной поляризации металла 
до потенциала, при котором замед- 
ляется процесс ионизации, т. е. кор- 
розии. Источником поляризующего то- 
ка является гальванический элемент, 
у которого катодом служит защищае- 
мая конструкция, например кузов ав- 
томобиля, а анодом — электрод (про- 
тектор) с заметным отрицательным по- 
тенциалом, например цинковая пла- 
стинка. Как правило, в разных обла- 
стях техники в паре со сталью приме- 
няют протекторы из цинка, алюминия, 
магния, а также других металлов и их 
сплавов (шведский изобретатель не 
указал в своем предложении материал 
протектора). Это предложение запатен- 
товано в США, ФРГ, Японии и ряде 


других стран, достаточно широко осве- 
щено в зарубежной технической ин- 
формации. Первое упоминание о кем 
в печати было около десяти лет назад, 
однако до настоящего времени это изо- 
бретение не внедрено в производство. . 

Сама по себе идея протекторной за- 
щиты металлов от коррозии не нова. 
С 1824 года таким способом эффектив- 
но предохраняют от ржавления корпу- 
са судов, позже его стали применять 
на гидротехнических и подземных со- 
оружениях. Протекторная защита «ра- 
ботает» в том случае, если вся поверх- 
ность металла покрыта электролитом, 
например морской водой, грунтовыми 
водами или влажной грязью. 

С автомобилем такое случается толь- 
ко при стихийных бедствиях. А что же 
происходит с его кузовом в обычной 
эксплуатации? В смысле предотвраще- 
ния коррозии наиболее опасным яв- 
ляется период подсыхания грязи и вла- 
ги на поверхности кузовных деталей. 

В это время мокрая поверхность как 
бы разделяется на отдельные островки. 
Участки кузова, находящиеся в непо- 
средственной близости от протектора, 
будут защищены от коррозии, так как 
там не прекратится гальванический 
контакт между защищаемым метал- 
лом и его «защитником». Все осталь- 
ные влажные участки превратятся в зо- 
ны беспрепятственной коррозии. 

Несколько слов о способе крепления 
протекторов к деталям кузова. Изобре- 
татель предложил крепить специально 
отформованные брусочки протекторно- 
го металла при помощи магнитов или 
клея. Как выглядит такое крепление, 
показано на рисунке, где изображено 
сочетание обоих способов крепления. 


Для надежного электрического контак- 
та протектора с кузовом, — а это обя- 
зательное условие такого метода анти- 
коррозионной защиты, — необходим 
специальный токопроводящий клей или 
дополнительный провод, соединяющий 
протектор с защищаемым металлом. 

Ян Линдхольм предложил делать 
протекторы со специальными ребрами, 
на которых задерживалась бы влага. 
Это, по мнению изобретателя, позволит 
протектору работать до полного высы- 
хания кузова. Однако, как уже было 
сказано, грязь сохнет неравномерно, 
оставляя влажные островки не только 
вокруг протектора, а потому и защит- 
ное действие распространяется на очень 
малое расстояние. Проведенные у нас 
испытания подтвердили это предполо- 
жение. В реальных условиях, при ко- 
торых подсыхает грязь, радиус дейст- 
вия протекторов составил в зависимо- 
сти от свойств влажного слоя 5 — 
20 мм. 

Опыты по исследованию и совершен- 
ствованию протекторной защиты кузо- 
вов продолжаются. Но сегодня еще 
рано рекомендовать ее для промыш- 
ленного и тем более «домашнего» при- 
менения в исполнении, предложенном 
Линдхольмом. 

По мнению авторитетных специали- 
стов, более перспективной является за- 
щита стальных поверхностей с помо- 
щью протекторов, равномерно распре- 
деленных по всей поверхности, то есть 
с помощью покрытий, содержащих 
цинк, алюминий или другие металлы. 



Крепление протектора на кузове: 1 — 
стальной лист; 2 — клей; 3 — про- 
тектор; 4 — магнит. 


Яркиа «Луч» 

О стробоскопах журнал писал неодно- 
кратно. Интерес к ним оправдан: при- 
бор, действительно, полезен, за^тливый 
автомобилист обращается к нему часто. 
Конечно, еще очень распространено 
регулирование зажигания «на слух» и 
«на глаз», но все чаще случается, 
что приверженец таких методов, подер- 
жав в руках стробоскоп приятеля, поку- 
пает себе такой же. Показательна в 
этом отношении почта редакции: от- 
клики на наши публикации свидетель- 
ствуют, что стремление пользоваться 



точной приборной оснасткой быстро ра- 
стет. 

Одновременно увеличивается производство 
ЭТИХ изделий, расширяется география заво- 
дов-изготовителей. Так, в прошлом, 1983 го~ 
ду серийный выпуск стробоскопов для инди- 
видуального применения был начат в г. Ор- 
ле. Прибор получил индекс СТБ 04.01, а 
также имя собственное — «Луч^. Его схема 
не отличается принципиальной новизной, 
она практически та же, что у хорошо изве- 
стного СТБ-1 из Казани, который до сих пор 
был «чемпионом» по яркости света и заслу- 
жил признание опытных автомобилистов. 
Ск)ответственно и технические возможности 
этих стробоскопов равны. Но в конструктив- 
ном исполнении у «Луча» есть немалые от- 
личия. Их мы и постарались оценить за год 
опытной эксплуатации образца. 

Разумеется, прежде всего обращает на се- 
бя внимание форма корпуса. «Луч» не по- 
хож на пистолет, как СТБ-1, он скорее напо- 
минает фонарь — тот, что с круглыми 
батарейками. Трудно судить, лучше это 
или хуже. Важно, что прибор удобно лежит 
в руке, без осложнений размещается в рабо- 
чем положении под капотом любой маши- 
ны, в остальном же форма — дело вкуса. 
С позиций технической эстетики «Луч» эле- 
гантен, современен, хорошо отделан, его 
упаковка имеет «подарочный» вид. 

Но эти качества для него непервостепенны. 
Главное же заключается в том, что новый 
стробоскоп дает яркий свет, позволяя ра- 
ботать на открытой площадке в солнечную 
погоду. По этому показателю он даже чуто- 
чку превосходит СТБ-1, хотя лампы у них 


одинаковы (типа СШ-5). Достигается это 
тем, что в «Луче» лампа обращена к линзе 
боком, а не носіском, на котором всегда 
есть «отпай», создающий теневой эффект. 
Сильный, ровный свет и составляет главное 
достоинство стробоскопа «Луч». 

Кое в чем конструкторы «Луча» пошли на 
упрощения. Так, у него нет куркового вклю- 
чателя, поэтому вспышки происходят посто- 
янно, пока прибор подсоединен, а двигатель 
работает. Неудобства в этом нет. Правда, 
лампа какую-то часть времени горит бес- 
полезно, но это не страшно: ее ресурс выше, 
чем запланированный срок службы самого 
стробоскопа (150 рабочих часов). 

Другое вполне оправданное решение — от- 
каз от розетки для электробритвы. Ведь не- 
редко приходится ездить по дальним марш- 
рутам, и все же нужда в такой розетке 
не возникает. Да и вообще пока не доводи- 
лось увидеть автомобилиста, бреющегося 
возле открытого капота с применением 
стробоскопа. Важнее другое: упрощения 
способствовали тому, что «Луч» заметно (на 
пять рублей) дешевле СТБ-1. 

И еще одно обстоятельство стоит отме- 
тить особо. К сожалению, многие техниче- 
ские устройства, поступающие в продажу, 
обеспечены заводским сервисом лишь на 
период гарантии. Если же после этого воз- 
никает необходимость отремонтировать из- 
делие, то сделать это негде. Покупатели 
^Луча» от подобных неприятностей избавле- 
ны: заводская мастерская, адрес которой 
указан в инструкции, принимает присылае- 
мые приборы и после гарантийного срока. 
Но, конечно, в этом случае надо опла- 
тить стоимость ремонта. 
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Заслон 
от грязи 

Грязь — страшнейший враг трущих- 
ся частей. Это известно всем. Именно 
поэтому автомобилисты стремятся 
скрупулезно выполнять те^ указания 
инструкций, которые касаются свое- 
временной замены моторных фильт- 
ров — масляного и воздушного. Ког- 
да они в порядке, то н на душе спо- 
койно: пути для грязи перекрыты. А 
так ли это? 

Этот вопрос мы задали сотрудникам 
НАМИ — доктору технических наук 
М. ГРИГОРЬЕВУ и кандидату техни- 
ческих наук Г. БОРИСОВОЙ. И вот 
о чем они нам рассказали. 

Ситуацию можно оценить так: за- 
крыты ворота, а калитка осталась рас- 
пахнутой. Речь идет о грязи, которая 
всегда имеется в бензине и вместе 
с ним беспрепятственно поступает в 
двигатель. Да, именно беспрепятствен- 
но: хотя на пути топлива от бака до 
карбюратора стоят три сетки, улавли- 
вают они только крупные соринки раз- 
мером 0,06 — 0,16 мм и, естественно, 
более крупные. Но такого «мусора» в 
бензине ничтожно мало — не более 
2% от общего количества посторонних 
включений. Основная масса сострит из 
частиц, размеры которых измеряются 
микронами. Для них сетка — не пре- 
града. Что же касается источников по- 
явления грязи в бензине, то их более 
чем достаточно на том тернистом пути, 
который проходит этот продукт от 
нефтеперегонного завода до бака авто- 
мобиля. Кроме того, воздух, заполняю- 
щий бензобак по мере его опорожне- 
ния, содержит пыль — ту самую, от 
которой мы защищаем мотор при по- 
мощи воздушного фильтра. А в одном 
кубическом метре обычного городского 
воздуха присутствует от 0,5 до 2,0 г 
мельчайших частиц. 

Но много ли этих посторонних при- 
месей скапливается в бензине и ока- 
зывают ли они сколько-нибудь ' серьез- 
ное влияние на износ и работоспособ- 
ность двигателя? Чтобы получить прак- 
тический ответ на этот вопрос, науч- 
ные сотрудники НАМИ взяли под кон- 
троль большую группу автомобилей (в 
основном «москвичей»), круглогодично 
работающих на дорогах Московской 
области. Половину из них оснастили 
эффективными топливными фильтрами, 
а у остальных сохранили «фирмен- 
ную» комплектацию системы питания. 
Длительные эксплуатационные испы- 
тания показали, что у двигателей, ра- 
ботавших на очищенном бензине, из- 
нос деталей цилиндро-поршневой груп- 
пы снизился в 1,2 — 1,4 раза. А в лет- 
ние месяцы, когда пыли и грязи боль- 


ше всего, фильтрование топлива умень- 
шило интенсивность износа в 1,6 — 2,0 
раза. Как видим, абразивное действие 
грязи в бензине на детали двигателя 
весьма существенно. 

Однако увеличение ресурса мотора — 
не единственное преимущество хоро- 
шей очистки топлива. Как известно, 
многие неисправности карбюратора, до- 
ставляющие хлопоты водителям и при- 
водящие к перерасходу горючего, яв- 
ляются прямым следствием содержания 
в бензине посторонних включений. Это 
не только засорение жиклеров или ка- 
налов: твердые частицы грязи вызы- 
вают износ целого ряда элементов кар- 
бюратора и, соответственно, необходи- 
мость в регулировках и ремонте. По- 
нятно, что профильтрованный бензин 
позволяет в значительной мере изба- 
виться от этих неприятностей. Как по- 
казала статистика испытаний, общее 
число отказов системы питания (неза- 
висимо от причин) у автомобилей с эф- 
фективной фильтрацией топлива в два 
раза меньше, чем у серийных. 

Вывод ясен: грязи в топливе нужно 
поставить надежный заслон. С этой 
целью специалисты НАМИ провели 
комплекс исследований, по результа- 
там которых разработали конструкцию 
эффективного технологичного и удоб- 
ного в эксплуатации топливного филь- 
тра, пригодного для «жигулей», «моск- 
вичей» и «запорожцев» (см. фото). 

Внешне фильтр представляет собой 
неразборный пластмассовый цилиндр 
диаметром около 50 мм и такой же 
длины ; присоединительные штуцеры 
находятся на его торцах. Масса детали 
невелика (около 40 г), поэтому крон- 
штейн для ее крепления не требуется: 
будучи «врезанным» в топливоподаю- 
щую магистраль, фильтр просто висит 
на шлангах, которые с ним соединены. 

Фильтрующий элемент — это штора 
из специальной бумаги (такой же, как 
в масляных фильтрах ВАЗ), которая 
свернута в виде многолучевой звез- 
дочки. 

Испытания показали, что неразбор- 
ный фильтр тонкой очистки топлива 
требовалось заменять после 22 — 28 ты- 
сяч километров пробега. Учитыва;^ не- 
обходимость некоторого запаса, его ре- 
сурс принят равным 20 тысячам кило- 
метров. 

Топливные фильтры, сконструирован- 
ные в НАМИ, станут серийным осна- 
щением новых легковых автомобилей 
ВАЗ — 2108 и «Москвич — 2141». Вла- 
дельцы машин других моделей при же- 
лании также смогут применять эту 
деталь, приобретая ее в автомобильных 
магазинах. 

Изготовление новых фильтров нача- 
ло производственное объединение «Ме- 
таллист» в г. Черновцы. Первая пар- 
тия направлена торгующим организа- 
циям Украины; по мере увеличения 
выпуска розничная продажа их будет 
расширяться. Налаживается производ- 
ство бензиновых фильт{юв и в Тамбо- 
ве. ПО «Тамбовмаш» будет поставлять 
их ВАЗу и в торговую сеть. 

Для «волг» также разработан топ- 
ливный фильтр тонкой очистки. Он от- 
личается большей пропускной способ- 
ностью и, соответственно, увеличенны- 
ми размерами. Однако внедрение его 
в производство по организационным 
причинам пока задерживается. Позже 
мы сможем предоставить читателям 
дополнительную информацию по этому 
вопросу. 


ПРИНИМАЮТСЯ 

МЕРЫ 

Для увеличения запчастей 
к ижевским мотоциклам 


в почте журнала немало писем, ав- 
торы которых сетуют на трудности, 
связанные с приобретением запасных 
частей к мотоциклам. Наши читатели 
всерьез обеспокоены тем, что из-за хро- 
нического дефицита отдельных деталей 
машины простаивают месяцами и да- 
же годами. Особенно неблагополучно 
обстоит дело с удовлетворением потреб- 
ностей владельцев ижевских мотоцик- 
лов. Обращаясь в торгующие организа- 
ции по поводу необходимых запчастей, 
они часто получают отказ. Нам пишут, 
что в специализированных, магазинах 
для ИЖей ничего нужного нет, а базы 
Посылторга с января по декабрь отве- 
чают одно и то же: «Удовлетворить 
вашу просьбу база не имеет возможно- 
сти, так как под имевшееся количество 
запрашиваемого вами товара заказы 
приняты полностью». 

С обзором писем читателей по этим 
вопросам мы ознакомили заинтересо- 
ванные организации. В развернутом 
ответе одной из них, которой подчине- 
но объединение «Ижмаш», говорится: 

«Для устранения трудностей, связан- 
ных с приобретением запчастей, запла- 
нировано на одиннадцатую пятилетку 
и обеспечивается увеличение выпуска 
мотозапчастей в соответствии с заявка- 
ми Минторга СССР, Минторга РСФСР 
и Центросоюза. По плану 1984 года 
увеличение выпуска мотозапчастей со- 
ставит 4,4 процента, в том числе по 
наиболее дефицитным позициям (порш- 
ни, кольца, коленвалы, цилиндры) — 
до 23 процентов. Принимаются меры 
по сокращению потребности в запас- 
ных частях. Предприятиями — изгото- 
вителями мотоциклов и двигателей к 
ним разработаны и осуществляются 
мероприятия по повышению качества 
и надежности мотоциклов ИЖ. В 1983 
году модернизированы храповой меха- 
низм наружного барабана, акустиче- 
ский фильтр глушителя, узел контакта 
нейтрали. В 1984 году предусмотрено 
усовершенствование 12-вольтового ге- 
нератора, внедрение новой конструк- 
ции катушки зажигания, снижение 
числа разъемов электропроводки». 

А вот ответы министерств торговли 
СССР и РСФСР, прямо скажем, разоча- 
ровали. Выделив главную пока причи- 
ну дефицита запчастей к мотоцик- 
лам — систематическое неудовлетворе- 
ние рядом промышленных предприя- 
тий заявок торгующих организаций, 
министерства умолчали о том, -что ре- 
шение проблемы в немалой степени 
зависит и от того, как учитывается по- 
требность в запчастях, как они распре- 
деляются. Ничего не сказано о конк- 
ретных мерах по улучшению деятель- 
ности предприятий посылочной торгов- 
ли. Надеемся, что редакция будет все- 
таки проинформирована по этому по- 
воду. 

Отдел писем 
«За рулем» 
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СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 



деталей и принадлежностей, если само 
средство транспорта не было похищено 
(угнано): уничтожение (повреждение) 

средства транспорта во время перевозки 
его морским, железнодорожным и дру- 
гими видами транспорта, кроме случаев, 
когда законодательством или договором 
перевозки не установлена ответствен- 
ность транспортной организации (пере- 
возчика) за уничтожение (повреждение) 
перевозимого груза; уничтожение (по-, 
вреждение, похищение) средства транс- 
порта, происшедшее вне пределов терри- 
тории (границ) СССР. 


ПОСЛЕ АРМЕЙСКОЙ СЛУЖБЫ 


КАК ПОВЫСИТЬ КАТЕГОРИЮ 


«Расскажите, какие категории транс- 
портных средств являются высшими 
по отношению к категории «С», кото- 
рая проставлена в моем водитель- 
ском удостоверении, и как получить 
право на их управление», — с такой 
просьбой обратился в редакцию во- 
дитель 3. Кунаев из Мордовии. 

Категории, стоящие в ряду «А», «В», 
«С», «О» правее, считаются высшими по 
отношению к стоящим левее. Водители, 
имеющие право на управление транс- 
портными средствами какой-либо одной 
или нескольких категорий и желающие 
управлять другой, более высокой, долж- 
ны пройти дополнительную подготовку 
в учебной организации по соответствую- 
щей программе, получить свидетельство 
и сдать в ГАИ теоретический и практи- 
ческий экзамены по испрашиваемой ка- 
тегории транспортных средств. 

Так установлено «Положением о по- 
рядке присвоения квалификации водите- 
ля, выдачи водительских удостоверений 
и допуска водителей к управлению транс- 
портными средствами*. В нем также 
указано, что к управлению транспортны- 
ми средствами, относящимися к высшей 
категории «В», допускаются лица, достиг- 
шие 20 лет. Обязательный стаж управле- 
ния другими транспортными средствами 
не оговорен. То есть независимо от того, 
когда получена в водительском удосто- 
верении разрешающая отметка «С», мож- 
но при наличии свидетельства об окон- 
чании курса обучения и медицинской 
справки быть допущенным к экзаіуіенам 
на право управления транспортными 
средствами категории «В*. 

Заметим, что особое место в общем 
ряду занимает категория «Е». Подробные 
разъяснения, как можно получить эту 
отметку, мы уже публиковали (1983, 
№ 1, «Справочная служба*). 

К СТРАХОВЫМ СЛУЧАЯМ 
НЕ ОТНОСИТСЯ 

У А. Рудина из Перми на его авто- 
мобиле во время движения неожидан- 
но «спустило» заднее колесо. Все про- 
изошло на небольшой скорости, по- 
этому ничего страшного не произо- 
шло — машина не пострадала. Он ее 
осторожно остановил и тогда обнару- 
жил, что покрышку по непонятной 
причине разорвало и она полностью 
вышла из строя. Срок гарантии уже 
истек, и Рудин обратился в инспек- 
цию Госстраха, с которой у него есть 
договор, за возмещением ущерба. Од- 
нако ему было отказано на том осно- 
вании, что это не является страхо- 
вым случаем. Читатель просит пояс- 
нить, в каких случаях повреждения, 
полученные транспортным средством, 
не относятся к страховым случаям. 

Этот вопрос регламентируется пунк- 
том 4 Правил добровольного страхова- 
ния средств транспорта, принадлежащих 
гражданам. В нем говорится, что к стра- 
ховым случаям не относятся: поврежде- 
ние (уничтожение) шин, если при этом 
не произошло также других поврежде- 
ний средств транспорта; уничтожение 
(повреждение, похищение) каких-либо 
частей, деталей и принадлежностей, не 
входящих в комплект средства транспор- 
та согласно инструкции завода-изгото- 
вителя; похищение отдельных частей. 


Военные водители Н. Росин, К. Лух- 
манов, П. Григорьев спрашивают, 
должны ли они при найме на работу 
в качестве водителя после увольнения 
в запас сдавать в ГАИ теоретический 
и практический экзамены. 

«Положение о порядке присвоения 
квалификации, выдачи водительских удо- 
стоверений и допуска водителей к управ- 
лению транспортными средствами» 
(п. 1.16) предусматривает повтррную сда- 
чу экзаменов при найме на работу толь- 
ко для тех, кто не работал в качестве во- 
дителя более одного года. Таким о^азом, 
при поступлении на работу необходим 
документ, подтверждающий работу води- 
телем за последний год. Для военнослу- 
жащих срочной службы таким докумен- 
том может быть справка, выданная 
командованием части и подтверждающая 
прохождение службы на должностях, свя- 
занных с управлением автомобилем. 

РАЗМЕРЫ ГАРАЖЕЙ 

О. Кукарев из подмосковного города 
Климовска спрашивает: «Существуют 
ли какие-либо нормы на размеры га- 
ражей и каковы минимальные дли- 
на и ширина построек?» 

Отвечают специалисты Главного 
' архитектурно-планировочного управ- 
ления Мособлисполкома. 

Размеры гаражей-стоянок для автомо- 
билей и мотоциклов индивидуального 
пользования определены в действующих 
нормах вен 15-73. В соответствии с ними 
минимальные длина и ширина помеще- 
ний по внутреннему обмеру должна со- 
ставлять соответственно 550 см и 270 см 
для легковых автомобилей, 310 см и 
240 см для мотоциклов с коляской. 

НОВЫЙ ДВИГАТЕЛЬ РЯ 
ГАЗ-21 

«Выпускаются ли в запасные части 
двигатели для автомобилей ГАЗ — 21 
«Волга»?» — спрашивает А. Прилоль- 
цев из города Сходня Московской об- 
ласти. 

Отвечает главный конструктор уль- 
яновского моторного завода В. Чепра- 
сов. 

С 1983 года вместо двигателя 21А вы- 
пускается двигатель 451М-1000420, пред- 
назначенный для автомобиля ГАЗ — 21 
«Волга». Новый мотор в отличие от старо- 
го укомплектован «жигулевским» фильт- 
ром очистки масла — 2101-1012005 (вме- 
сто фильтра МФЗ-1012010), генератором 
переменного тока с встроенным реле-ре- 
гулятором Г254Г-3701000 (вместо генера- 
тора постоянного тока Г12-3701000-Д): 
блоком цилиндров в сборе 2 ІА- 1002009- 10 
(вместо блока 21А-1002009-01) и крышкой 
коромысел 451М- 1007230 с герметичной 
крышкой маслоналивного патрубка 
451М-1014146 (вместо крышки коромысел 
21-1007230-Г с фильтром вентиляции кар- 
тера 53Ф-1014150). 

Двигатель рассчитан на эксплуатацию 
с использованием всесезонных моторных 
масел М-8В| ГОСТ 10541 — 78 или М6з/10В 
(ДВ-АСЗп-ЮВ) ТУ 38.101.155-76, а для се- 
верных районов — АСЗп -6 (М-4з/6Ві) 

ТУ 38.10.111-75. В период обкатки также 
допускается использование всесезонного 
моторного масла М-8Б| ГОСТ 10541 — 78. 

Первый раз заменять масло надо после 
обкатки в течение 1000 километров про- 


бега без замены масляного фильтра. Вто- 
рая замена масла с одновременной за- 
меной фильтра очистки масла — после 
6000 километров, а в последующем, так- 
же с заменой фильтра — через каждые 
9000 ки.пометров. 

Ресурс — 150 000 километров пробега 
до первого капитального ремонта. В те- 
чение этого периода допускается после 
60 000 — 75 000 километров при необходи- 
мости притирать клапаны и менять 
поршневые кольца и вкладыши подшип- 
ников. 

Двигатель комплектуется топ.ливным 
насосом 21-1106010-А2, но на нем может 
быть установ.пен и бензонасос «Универ 
сал», разработанный для двигателей УМЗ 
и выпускаемый димитровградским авто- 
агрегатным заводом. 

Для осуществления вытяжной венти.пя- 
цни (с выходом в атмосферу) необходи- 
мо только установить вытяжную трубку 
в передней крышке тйлкателей вместо 
транспортной заілушки 51-1014081-Т2. 

Для подключения генератора пере- 
менного тока в бортовую сеть автомоби- 
ля надо плюсовой провод, отключенный 
от клеммы «Я» старого генератора, под- 
ключить к клемме «-ь* генератора Г254Г; 
наконечники проводов «Я» и «Б*, отклю- 
ченные от реле-регулятора РР24. соеди- 
нить, обеспечив их надежный электриче- 
ский контакт, и заизолировать; клемму 
«В» генератора Г254Г соединить с клеммой 
«ВК-Б» катушки зажигания проводом се- 
чением не менее 0.5 мм*, а клемму «К» 
реле РС502. которая соединялась с клем- 
мой «Я» реле-регулятора, соединить с 
«массой» проводом сечением не менее 
0,35 мм*. 


БУДУТ ВОССТАНАВЛИВАТЬ 

Автолюбителя Н. Болгова из города 
Рубцовска Алтайского края, других 
владельцев машин, снабженных шина- 
ми МИ-166, интересует, когда будет 
налажен их восстановительный ре- 
монт и куда обращаться по этому по- 
воду на местах. 

Ответить на него редакция попро- 
сила специалистов Всесоюзного про- 
мышленного объединения «Союзрем- 
шина». 

В настоящее время НИИ шинной про- 
мышленности проводит эксперименталь- 
ные работы по освоению технологии вос- 
становления Легковых радиальных по- 
крышек с металлокордным брокером, в 
том числе модели МИ-166. Одновременно 
предприятия Министерства химического 
машиностроения изготовляют пресс-фор- 
мы для их восстановительного ремонта. 
В 1984 — 1986 гг. эти пресс-формы будут 
направлены на все шиноремонтные заво- 
ды -страны, в том числе и на барнауль- 
ский шинный, кустанайский и чимкент- 
ский шиноремонтные, которые обслужи- 
вают автолюбителей Алтая. 

О времени и условиях приема покры- 
шек МИ-166 в ремонт их владельцы смо- 
гут узнать в ближайших к ним приемно- 
обменных пунктах трансагентств илй 
комбинатов бытового обслуживания, ока- 
зывающих услуги по сбору и доставке 
покрышек на шиноремонтные предприя- 
тия. 


С «ТУЛИЦЫ» НА «МУРАВЕЙ» 

«Можно ли установить двигатель от 
мотороллера «Тулица» на грузовой 
вариант этой машины?» — спрашива- 
ет Ю. Якимов из Куйбышева. 

Ответить на этот* вопрос редакция 
попросила специалистов тульского 
машиностроительного завода имени 
В. М. Рябикова. 

С целью приспособить двигатель 
Т — 200А для грузового мотороллера на 
заводе его дефорсировали. Чтобы в до- 
машних условиях установить такой мотор 
на мотороллер старого выпуска, потребу- 
ется приобрести головку цилиндра 
087010002 со степенью сжатия 7.6. .Но не- 
обходимо учесть, что с новым мотором 
надежность старой ходовой части маши- 
ны может снизиться из-за повышенных 
нагрузок. Учитывая это обстоятельство 
при выпуске грузовых машин с новым, 
более мощным мотором, на заводе у них 
усилили ходовую часть. 
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Ответы на задачи, помещенные на 
ст^>. 21 

Правильные ответы — 2, 4, в. 7. 10. 

11. 15, 16. 18. 21. 

I. На участках дорог, где движе 
ние с прицепами запрещено, за- 
ііреіцена и буксировка механиче- 
ских транспортных средств (пунк- 
ты 4.7.1. 7.4.2 И> 4.1.1. 3.7). 

II. В пределах 5 минут или вре- 
мени посадки (высадки) пассажи- 
ров. а также погрузки (выгрузки) 
грузов водитель может остановить- 
ся' и на т>іезде из дворов (пункт 
!3.6). 

III. Если сигналы светофора раз- 
решают движение трамваю и без- 
рельсовым транспортным средст- 
вам. преимуществом пользуется 
водитель трамвая независимо от 
направления движения. Затем едет 
автобус, которому поворачиваю- 
щий налево обязан уступить доро- 
гу (пункты 14.2 и 14.6). 

IV. Пересекаемая дорога имеет 
две самостоятельные проезжие ча- 
сти. а поворот налево запрещен 
только на ближайшем пересечении 
(пункты 1.8 и 4.4.2). 

V. При перестроении водитель 
обязан уступать дорогу движу- 
щимся попутно в прямом направ- 
лении, к тому же обгоняющий не 
должен создавать помех другим 
участникам движения (пункты 11.4 
и 12.1). 

VI. Под остановкой Правила не 
имек>т в виду прекращение даль- 
нейшего движения вперед, связан- 
ное с выполнением маневра — по- 
ворота, заезда на стоянку и т. п. 
(пункт 1.8). 

VII. В любых случаях водителям 
запрещается превышать макси- 
мальную скорость, определенную 
для данного транспортного сред- 
ства его технической характери- 
стикой. а у автомобилей ЗИЛ она 
меньпіе 100 км/ч (пункт 9.4). 

VIII. Дело происходит на крутом 
под'ьеме, а здесь водитель, движу- 
щийся под уклон, обязан уступать 
дорогу встречным транспортным 
средствам (пункт 20.2). 

IX. От обязанности пользоваться 
ремнями безопасности в опреде- 
ленных условиях Правила осво- 
бождают только водителей автомо- 
билей с ручным управлением, а не 
пассажиров (пункт 2.3). 

X. Грузовой автомобиль, пере- 
оборудованный для перевозки пас- 
сажиров, не становится от этого 
автобусом, то есть транспортным 
средством, специально предназна- 
ченным для пассажирских перево- 
зок. Поэтому водителю достаточно 
иметь удостоверение на управле- 
ние автомобилем данной категории 
(пункт 2.1). Конечно, у него дол- 
жен быть при этом стаж непре- 
рывной работы за рулем не менее 
трех лет (пункт 24.2). 



АВТОГОНКИ 

Неожиданно закончился ніестой этап 
чемпионата мира на автомобилях фор- 
мулы 1. Ливень сделал трассу очень 
опасной. Из 20 стартовавших гонщиков 
на второй половине дистанции лишь де- 
вять продолжали борьбу. Главный судья 
Ж. Иккс, сам в прошлом выступавший в 
формуле 1, остановил гонку, чтобы избе- 
жать аварий с тяжелым исходом. По- 
скольку участники прошли почти поло- 
вину предписанного числа кругов, им 
было начис.чено вдвое меньшее количе- 
ство очков. Например, победитель вме- 
сто 9 очков получил 4.5. 

На седьмом этапе наконец добился ус- 
пеха прошлогодний чемпион мира Нель- 
сон Пике. В нынешнем сезоне он не фи- 
нишировал ни в одном из первых шести 
этапов. 

VI этап (Монако): 1. А. Прост (Франция). 
«Мак-Лареи-ТАГ-Порше-МП4/2»: 2. А. Сен- 
на (Бразилия), «Тоулмен-Харт-ТГ183В»: 

3. С. Беллоф (ФРГ). 4:Тиррел-Форд-012*; 

4. Р. Арну (Франция), ■« Феррари- 126К4»; 

5. К. Росберг (Финляндия), •іВильямс- 
Хонда-ФВ09»: 6. Э. де Анджелис (Италия). 
«Лотос-Рено-95Т». 

ѴІІ этап (Канада): 1. Н. Пике (І^ази- 
лия). «Брэбхэм-БМВ-БТ53»: 2. Н. Лауда 
(Австрия), «Мак-Ларен-ТАГ-Порше-МП4/2*: 

3. Прост: 4. де Анджелис; 5. Н. Манселл 
(Англия), «Лотос-Рено-95Т»; 6. Арну. 

Сумма очков после семи этапов: 
Прост 32,5; Лауда — 24; де Андже- 
лис — 15,5; Уорвик — 13; Росберг — 11. 

* * * 

Кубок дружбы социалистических стран. 
11 этап (ПНР). Класс А2-1300 см\ Лич- 
ный зачет: 1. А. Григорьев (СССР), ВАЗ — 
21011; 2. Ю. Серов (СССР), ВАЗ — 2105; 

3. П. Самохнл (ЧССР), «Шкода-120ЛС»: 

4. 3. Немец (ЧССР), ВАЗ — 21011; 5. О. Ва- 
ничек (ЧССР), ВАЗ — 21011; 6. С. Дадвани 
(СССР), ВАЗ— 21011. Командный зачет: 
1. СССР; 2. ЧССР: 3. НРБ; 4. ГДР; 5. СРР. 

Класс Б8-1300 см\ Личный зачет: 
1. Я. Веселы (ЧССР). РАФ; 2. И. Черва 
(ЧССР). «Металэкс-103»;' 3. У. Мелькус 
(ГДР). СРГ-МТ77/2: 4. Т. Напа (СССР). 
«Эстония — 21 М»; 5. А. Медведченко 

(СССР). «Эстония — 20*; 6. Ч. Кешьяр 

(ВНР), «Металэкс-106»... 9. Э, Линдгрен 

(СССР), «Эстония-МАДИ— 02*. Командный 
зачет: 1. ЧССР; 2. ГДР; 3. СССР; 4. ВНР; 

5. ПНР. 


III этап (СССР). Класс А2-1300 смз. 
Личный зачет: 1. Ю. Серов (СССР); 2. 
Ю. Кацай (СССР), оба — ВАЗ — 2105; 
.3. В. Томашек (ЧССР), ВАЗ — 21011:4. Дад- 
паии; 5. Ваничек; 6. Н. Григораш (СРР), 
«Дачия- 1300*... 12. М. Горбачев (СССР), 

ВАЗ -21011... 14. В. Егоров (СССР). ВАЗ— 
2105. Командный зачет: 1. СССР; 2. ЧССР; 

3. ГДР: 4. НРБ. 

Класс Б8-1300 смз. Личный зачет: 

1. Мелькус: 2. Медведченко; 3. Черва; 

4. Веселы: 5. Кешьяр; 8. И. Мичанек 
(ЧССР), «Металэкс-106*... 8. Р. Гудрикис 
(СССР), «Эстония — 20»... 13. Напа. Ко- 
мандный зачет: 1. ЧССР; 2. ГДР; 3. ВНР; 
4. ПНР; 5., СССР. 

Сумма очков после трех этапов. Класс 
А2-1300 см3. Личный зачет: Томашек — 
129; Немец — 121; Дадвани — 118; Вани- 
чек — 114; Л. ІІешев (НРБ) — 110; Гри- 
горьев — 96. Командный зачет: 1. СССР 
— 389; ЧССР — 381; НРБ — 266; ГДР — 
255' СРР 140. 

класс Б8-1300 см3. Личный зачет: Ве- 
селы — 141; Мелькус — 139; Черва — 
132; Медведченко — 120; Кешьяр — 115; 
Напа — 110. Командный зачет: ЧССР — 
388; ГДР — 348; СССР и ВНР - по 304; 
ПНР — 280. 


СПИДВЕИ 

Личное первенство мира в гонках на 
классической (короткой) дорожке тради- 
ционно разыгрывается по сложной отбо- 
рочной системе, построенной по терри- 
ториальному принципу. Право на вы- 
ступление в континентальном финале из 
советских гонщиков завоевал М. Старо- 
стин. 

Континентальные четвертьфиналы 
ФРГ: 1. Э. Мюллер (ФРГ); 2. К. Майер 
(ФРГ); 3. И. Штанцль (ЧССР); 4. Г. Хакк 
(ФРГ); 5. В. Вернер (ЧССР); 6. X. Кройце 
(Голландия); 7. Я. Кжыстыняк (ПНР); 
8. Э. Сова (ЧССР). 

Австрия: І. И. Айгнер (ФРГ): 2. А. Гуща 
(ПНР): 3. А. Висбек (ФРГ): 4. П. Вюртер- 
ле (ФРГ); 5. Р. Янковский (ПНР); 6. Л. Ра- 
ба (ПНР); 7. И. Столяров (СССР); 8. А.даль 
Кьеле (Италия). 

ПНР; 1. А. Каспер (ЧССР): 2. Б. Прох 
(ПНР); 3. П. Ондрашик (ЧССР): 4. И. Сво- 
бода (ЧССР): 5. Ф. Бауэр (ФРГ); 6. 3. Плех 
(ПНР); 7. 3. Каспжак (ПНР); 8. 3. Шнай- 
дервинд (ЧССР). 

ВНР: 1. М. Старостин (СССР); 2, Э. Ян- 
цаж (ПНР): 3. А. Дрымль (ЧССР): 4. 
Г. Гильгенрбинер (ФРГ); 5. И. Рус (ВНР); 

6. Л. Едек (ЧССР); 7. Г. Потехин (СССР); 
8. П. Карнас (ЧССР). 

Континентальные полуфиналы 
ЧССР: 1. Каспжак; 2. Ондрашик; 3. Едек; 
4. Старостин; 5. ■ Дрымль; 6. Янцаж; 

7. Шнайдервинд: 8. Плех. 

ФРГ; 1. Мюллер: 2. Штанцль: 3. Майер; 
4. Вернер: 5. Вюртерле; 6. Хакк; 7. Айг- 
нер: 8. Кройце. 


СИБИРСКИЙ ОРДЕНА ТРУДОВОГО КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 

АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ ИНСТИТУТ 
ИМЕНИ В. В. КУЙБЫШЕВА В г. ОМСКЕ 


объявляет прием 

на платные заочные подготовительные курсы 


Принимаются лица, имеющие сред- 
нее образование, н учащиеся десятых 
классов. 

Плату за обучение — 15 рублей 
высылать почтовым переводом по ад- 
ресу: 644066, г. Омск, Первомайское 
отделение Госбанка, расчетный счет 
14119. 

Для зачисления на курсы необходи- 
мо выс.пать заявление, указав в нем 


год окончания среднего учебного за- 
ведения, справку с места работы (для 
учащихся — справку из школы), кви- 
танцию о переводе платы за обуче- 
ние по адресу; 64-4080, Омск-80, прос- 
пект Мира, 5, подготовительные кур- 
сы СибАДИ. 

Прием заявлений с 1 октября 1984 
года по 15 января 1985 года. 


фото в. Яковлева, В. Гаспарянца, В. Князева. 
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уравняйте заряды 


Обилие синтетических материалов в авто- 
мобиле и одежде людей отразилось резким 
увеличением скапливающихся на них по- 
тенциалов статических электрических зарядов. 
Проявление этого мы замечаем, когда между 
рукой и дверью, замком или другой деталью 
машины вдруг проскакивает искра. Щелчок 
и «укол» в палец бывают весьма ощутимы. 

Случается, коварный заряд электричества 
приводит к беде, если он проскакивает с 
канистры на корпус автомобиля при заправке 
машины в дороге. Пожар в таком случае 
практически неизбежен. 

Прежде чем переливать бензин, уравняйте 
заряды на теле, канистре и машине. Для этого 
достаточно прикоснуться свободной рукой 
к автомобилю, когда в другой руке поднята 
канистра. 

Чтобы на машине не скапливался заряд 
большой величины, оборудуйте ее антиста- 
тиком, связывающим кузов с землей. 

Л. ИВАНОВ 

г. Москва 


о ВТУЛКАХ И БАТАРЕЕ 


У ижевских мотоциклов по мере износа 
втулок на скользящих трубах в передней 
вилке появляется люфт. Когда нет новых 
втулок, можно использовать изношенные. 
Разрежьте вдоль стенку втулки с той сторо- 
ны, где толщина ее наименьшая. Наденьте 
втулку на несущую трубу и, сжав ее рукой, 
проверьте, плотно ли она охватывает трубу. 
Если зазор остался, увеличьте ширину разре- 
за. 

Теперь, чтобы втулка плотно сидела в 
скользящей трубе, оберните ее снаружи 
полоской жести шириной 35 мм подходя- 
щей длины. Втулки устанавливайте так, чтобы 
разрезы на них были обращены один к дру- 
гому. 

« « « 

В дороге зимой батарея случайно разря- 
дилась так, что почти не возникала искра 
на свече и двигатель не пускался. Зная, 
что теплая батарея способна отдать больше 
энергии, я закрыл вентиляционные отверстия 
в пробках и осторожно нагрел батарею 
на костерке. Двигатель удалось быстро пу- 


с одной СТОГ>ѵ. 


ДРУГУЮ 


в статье «Ремонтируем «Жигули» («За ру- 
лем», 1984, № 1) есть реко/ѵ.ендация менять 
периодически передние и задние колодки 
задних тормозов, чтобы они изнашивались 
равномерно. Отмечено, что у моделей 
ссІІОЗ» и <€2106» эти колодки невзаимозаме- 
няемы. 

Правда, и у этих машин можно поменять 
колодки местами, если переставить на них 
регулирующие устройства. Но это кропотли- 



вая работа. Я поступаю проще. Пару коло- 
док с одного колеса меняю местами с парой 
другого, тогда передние становятся задни- 
ми, а задние — передними. Л чтобы колод- 
и не теряли приработки, вместе с ними 
пе^^іі^авляю и тормозные барабаны. 

в. ЖУРАВЛЕВ 

Донецкая область, 
пгт Николаевка 


1 


КОНТРОЛЬ ЗА ВОЗДУШНОЙ ЗАСЛОНКОЙ 


у ВАЗ— 2105 нет светового индикатора поло- 
жения воздушной заслонки, хотя место для 
установки выключателя для него предусмот- 
рено. 

Я изготовил из дюралюминия флажок 2 
(см. рисунок) и надел его на ручку привода 
воздушной заслонки, пропустив трос через 



КРЫШКА НЕ ВИБРИРУЕТ 


Крышка вещевого ящика у ВАЗ — 2105 за- 
фиксирована с одной стороны. Бывает, что 
на плохой дороге она начинает дребезжать. 
Чтобы избавиться от этого звука, я приклеил 
с другой стороны крышки металлическую 


вырез флажка. В отверстии кронштейна закре- 
пил выключатель 3 (2101-3803130), такой же, 
как на стояночном тормозе. В качестве свето- 
вого индикатора использовал лампочку уровня 
тормозной жидкости, которая выполняет те- 
перь две функции. Можно установить «свою» 
лампочку в резервное гнездо, имеющееся в 
приборном щитке. 

В. КОЗЛОВ 

Московская область, 
п. Запрудня 

Устройство для включения светового инди- 
катора положения воздушной заслонки на 
ВАЗ — 2105: 1 — ручка; 2 — флажок; 3 — вы- 
ключатель; 4 — трос; 5 — кронштейн. 


пластинку размером 30X15 мм, а на кромке 
вещевого ящика напротив нее двумя винтика- 
ми закрепил магнит, который применяют 
для мебельных дверей. 

г. Никополь Ю. ЛИТВИНОВ 


ВМЕСТО ПОДВЕСНОЙ — НАПОЛЬНАЯ 


У «Запорожца» подвесная педаль «газа» 
почти все время работает с перекосами, 
из-за чего трос быстро перетирается о кром- 
ку направляющей трубки. 

Я переделал педаль, как показано на 
рисунке. В кронштейн, где крепилась старая 
педаль, установил планку, а на ее нижнем 
конце, упирающемся в пол, поставил новую 
педаль. Сбоку к ней напротив направляю- 
щей трубки приварил палец, на котором 
закрепил трос. Теперь он служит гораздо 
дольше, чем раньше. 

д. свининников 

г. Иркутск 



Схема переделки педали «газа» на «Запо- 
рожце»: 1 — кронштейн крепления старой 
педали; 2 — планка; 3 — новая педаль; 
4 — палец для крепления троса; 5 — 

трос; 6 — направляющая трубка. 
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17. ГАЗ— М1Г 


Газогенераторный легковой автомобиль на базе ГАЗ — М1, 
сконструированный бригадой слециалисгов научного автотрак- 
торного института (НАТЙ) лод руководством А. И. Пельтцера. 
Олытный образец машины был собран в московском таксо- 
моторном парке № 2. Газогенераторная установка находиііасі» 
в заднем выступе кузова, а впереди, под удлиненным капотом 
двигателя, стоял охладитель газа. Топливом служили дррвяные 
чурки. Розжиг газогенератора и пуск двигателя занимал 5 — 6 
минут. 

В сентябре 1938 года на это^ машине А. И. Пельтцер, А. Н. 


Пониаовкин и Н. Д. Титов установили на дистанции 5000 
километров всесоюзный рекорд скорости дня газЪгенераторных 
автомобилей — 60, 96 км/ч, превышавший мировой рекорд. 

Год постройки — 1938; число мест — 5; двигателі»'.' тип — 
четырехтактный, газовый, чмслр цилиндров — 4, рабочий 

объем — 3285 см^ мощность — . 32 л. с;.726 кВт при 

2800 об/мин; число передач — 3; главная передача — кониче- 
ские шестерни; размер шин — 7,00 — 16 дюймов; длина — око- 
ло 4700 мм; ширина — 1770 мм; высота — 1775 мм; база — 
2845 мм; колея — 1435 мм; масса в снаряженном состоянии — 
1600 кг; запас топлива — ■ 70 кг {на 200 км); наибольшая ско- 
рость — 70 км/ч. 






18. КИМ— 10-51 


Модификация ^егкового автомобиля КИМ — 10 с кузовом 
типа «фаэтон». Была выпущена тіромышленной партией. Ее 
кузов имел матерчатые складывающийся тент и боковины с 
целлулоидными окнами. Автомобиль предназначался главным 
образом дл$і Эксплуатации в южных- районах страны. 

Он имел не четыре, а две {правда, широкие) двери. Для до- 


ступа к задним сиденьям спинки передних откидывались впе- 









пассажире 


ред. Под багажником сзади была предусмотрена ниша для 
запасного колеса, закрываемая крышкой. 

Год постройки — 1941; число мест — 4; двигатель: тип — 
четырехтактный, карбюраторный, число цилиндров — 4, рабр- 
чий объем — 1172 см*, мощность — 26 л. с./1^ кВт при 3800 
об/мин; чи^ло передач — 3; главная передача — конические 
шестерни; размер шин — 5,00 — 16 дюймов; длина — 3960 мм; 
ширина — 1480 мм; высота — 1650 мм; база — 2385 мм; ко- 
лея — 1145 мм; масса в снаряженном состоянии — 840 кг; 
наибольшая скорость — 90 км/ч. о 


О 


ния, справку с места 



